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Eisrenneﬁ Zell am'See: 45
‘es vergessen, jetzt ist das Traditions-
rennen in Zell'am See zuriick.
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ZELL AM SEE

ns Leben gerufen wurde die coole Neuauf-
lage von Vinzenz Greger und Ferdinand Por-
sche, dem Urenkel des Firmengrinders. Der
Hohepunkt: Das Porsche-Skijoring und das
grosse Zusammentreffen von acht Jahrzehn-
ten Audi-Motorsport.

VON 1937 BIS 1973 waren Eisrennen in Zell am See
ein Publikumsmagnet. Unweit der Heimat der Fami-
lie Porsche im Schittgut in Zell am See findet nach
45 Jahren endlich wieder das spektakulare Rennen
statt. Unter anderem startet beim Eisrennen ein Por-
sche 550 Spyder, der einst Ferry Porsche gehorte und
schon vor rund 60 Jahren vom Rennfahrer Kurt Ah-
rens Uber die Eispiste gejagt wurde.
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/wei Tage Matorsport
unter extremen
Bedingungen mit
ausserwohnlicher
Atmosphare.

o
-

DAS ERSTMALS WIEDER veranstaltete GP Ice Race
in Zell am See versammelt am 19. und 20. Januar
2019 Menschen und Maschinen zu einer beeindru-
ckenden Zeitreise durch den Motorsport. Zwei Tage
Motorsport unter extremen Bedingungen mit ausser-
gewohnlicher Atmosphare: Amateur- und Profirenn-
fahrer, Teams und Hersteller verschiedener Klassen
konkurrieren in Eis und Kélte um die beste Perfor-
mance. Botschafter Hans-Joachim “Strietzel” Stuck
betont: “Beim GP Ice Race gibt es keine VIP-Karten
fir betuchte und privilegierte Besucher. Bei unserer



// »Der Motorsport gehort zu
Zell am See genauso wie die Pass-
Strassen in den Bergen.» //

Hans Stuck

Veranstaltung kommt man mit der Eintrittskarte auch
wirklich ganz nahe ans Geschehen und die Stars he-
ran.”

INS LEBEN GERUFEN wurde die eiskalte Neuaufla-
ge von Vinzenz Greger und Ferdinand Porsche, dem
Urenkel des Firmengriinders: “Der Motorsport ge-
hort zu Zell am See genauso wie die Pass-Strassen
in den Bergen”. So ist auch ein Bergrennwagen Auto
Union Typ C mit dabei. Hans Stuck, Strietzels be-

rGhmter Vater, gewann damit 1938 ganz in der Néhe
von Zell am See das Grossglockner-Bergrennen. Das
Fahrzeug ist als Teil der historischen Ausstellung von
Audi-Motorsport zu sehen.
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Es wird definitiv
laut und schnell. Und
wir konnen es kaum erwarten:
GP Ice Race, Zell am See,
19. und 20. Januar 2019

. vy '|q.-IIJ¥II b
Dazu gehort auch der spektakulare Rallye-Racer,
der Audi Sport Quattro S1, der von Walter Réhrl
gefahren wurde. Der 2017er DTM-Champion René
Rast prasentiert seinen Audi RS5 DTM erstmals mit
Spikes-Reifen. Ganz besonders heiss auf Eis: For-
mel-E-Pilot Daniel Abt fahrt das Weltmeister-Auto

Audi e-tron FEO4 auf dem Eis.



Audi E-Tron GT Concept

Mit dem E-Tron GT will Audi kiinftig dem Tesla Mo-
del S Konkurrenz machen. Wie genau, zeigen erste
Bilder des Konzeptfahrzeugs. Auf der Los Ange-
les Auto Show prasentierten die Ingolstadter die
Studie E-Tron GT Concept, die 2020 in Serie gehen
durfte. Erste Bilder zeigen einen Viertirer im Stil der
coupéhaften Limousine A7, jedoch etwas flacher
und um einiges breiter. Anders als der Anfang 2019
startende E-Tron und der E-Tron Sportback, basiert
der E-Tron GT erstmals auf einer neuen E-Auto-Platt-
form, die Audi gemeinsam mit Porsche entwickelt
hat. Technische Daten werden noch nicht genannt,
der GT durfte sich jedoch am Schwestermodell Por-
sche Taycan orientieren, der tber 600 PS leisten und
Uber eine Reichweite von 500 Kilometern verfligen
soll.
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Verkehrszeichenerkennung: unzuverlassig

Die EU will kamerabasierte
Geschwindigkeitswarner
zur Pflichtausstattung von
Neuwagen machen. Keine
gute Idee, finden die Au-
tohersteller und gestehen
Schwachen des Systems
ein. Tempolimit-Warner mit
Verkehrszeichenerkennung
funktionieren heute noch
nicht zuverlassig. Das hat
nun der europaische Au-
toherstellerverband ACEA
eingeraumt. Die Systeme
zeigten in der Praxis zu
haufig falsche Warnungen,
heisst es in einer Mitteilung.
Die Kamera- und Bilderken-
nungstechnik hinter den
Tempowarnern spielt nicht

fir aktuelle Assistenzsysteme

eine Rolle, sondern ist auch
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i fur kiinftige autonome Autos

entscheidend. Die kamera-
basierte Verkehrszeichener-
kennung leidet dem Ver-

band zufolge unter anderem

darunter, dass Verkehrszei-

i chen innerhalb Europas nicht

einheitlich gestaltet seien.
Schwierigkeiten gebe es
auch dabei, verdeckte Schil-

i der zu identifizieren oder bei
i widersprichlicher Beschil-

derung das gultige Limit zu

erkennen. Bei den Systemen, :

die zusatzlich zum Kamera-
bild Navigationsdaten nut-

i zen, fUhrten zudem veraltete

oder falsche Karteninforma-

i tionen zu Fehlmeldungen.

Die ACEA reagiert mit dem

ungewodhnlichen Eingestand-

nis auf Plane der EU, die

Verkehrszeichenerkennung
kinftig zur Pflichtausstattung
von Neuwagen zu machen.
Insgesamt 19 Assistenten

fir PW und Nutzfahrzeuge
sollen demnach Anfang des
kommenden Jahrzehnts obli-
gatorisch werden, darunter
etwa der Spurhaltehelfer und
der Mudigkeitswarner.

NEW MITSUBISHI
OUTLANDER PHEV

MITSUBISHI
MOTORS

Drive your Ambition

40 1.8 B, |8
g/km CO, ] 1/100km Garantie Batterie-Garantie

UPE CHF 39'900.- netto inkl. MWST. PHEV Value 4x4, Frontmotor Benzin 135 PS, Front E-Motor: 82 PS, Heck E-Motor: 95 PS. Abb. PHEV Style 4x4, Frontmotor Benzin 135 PS, Front E-Motor:
82 PS, Heck E-Motor: 95 PS. CHF 45'900.- inkl. MWST, NEDC Labor Norm-Energieverbrauch Strom 13.4kWh/100km (Benzindquivalent 3.31/100km), NEDC Labor Normverbrauch Benzin bei
voller Batterie (67 % Elektro, 33% Benzin) 1,81/100km, CO, 40g/km, Kat.B, Hybrid-Normverbrauch bei leerer Batterie 5.01/100km, CO,-Emissionen aus der Treibstoffbereitstellung:
19g/km, CO,-Durchschnitt aller verkauften Neuwagen CH: 133 g/km. 54km rein elektrische Reichweite oder mehr als 800 km Gesamtreichweite (unter optimalen Fahrbedingungen).

mitsubishi-motors.ch
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Body-Kits: Suzuki Jimny

Der neue Suzuki Jimny ist
jetzt schon kult. Kaum auf
dem Markt, stehen schon
die ersten Tuning-Kits fur
die kleine Kiste parat. Eine
kleine G-Klasse? Ein neuer
Defender? Unverkennbar,

welche Fahrzeuge bei diesen :
i untere Luftoffnung. Mit den
Es handelt sich dabei um Bo- i
i Trittbretter, den AMG- :
Sidepipes und dem 3usseren !
i Reserverad sieht der Suzuki
i dem Mercedes G 55 AMG |
i sehr dhnlich. Der japanische
i Tuner :

Umbausets Pate standen.

dy-Kits fir den Suzuki Jimny.

Der japanische Tuner DAMD

verwandelt den Suzuki mit
ein paar Eingriffen in einen
“Little G" oder “Little D".

Die Parallelen sind verblif-

20 | #12/18 4x4SCHWEIZ

i fend. Die Variante “Little

i G” erhélt einen neuen Grill
i mit Querstrebe - wie bei der i
! echten G-Klasse. Allerdings
i findet sich kein Stern in der
i Mitte sondern das Tuner-Lo- i
i go. Wie beim Original AMG

gibt es auch hiere eine

breiteren Kotfligel, den

i Little G: Das
i Offensichtliche
i wird so noch

offensichtlicher.
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“Dream Automotive Design
And Development” (DAMD)
hat auch eine Body-Kit-Va-
riante «Land Rover Defen-
der» im Angebot. Auf der
Motorhaube steht statt dem
Schriftzug “Defender” “Little
D". Das Kit enthalt einen
Kuhlergrill, eine Stossstange
und einen Unterfahrschutz
ganz im Stil des grossen
Vorbilds. Ein hinterer Stoss-
fanger und Schmutzmatten
vervollstandigen das Bild,
das dem Defender von wei-
tem zum verwechseln 8hn-

lich sieht. Nicht so gelungen
ist das G-Klasse Body-Kit von
Tuner “Liberty Way”. Der
“G-Mini", wie er wortspielig
heisst, wirkt zu verbastelt.
Bestimmt geht es nicht mehr
lange, bis auch die ersten
Hummer-Kits rauskommen.
Oder wer weiss: vielleicht so-
gar ein Retro-Jeep. Schliess-
lich bietet die quadratische
Form jede verspielte Art der
optischen Veranderung an.

Little D: Jimny auch als Defender.

Nicht so gelungen: Jimny Body-Kit von Liberty Way.



Lamborghini Urus ST-X: Lambo plant eigene Rennsene

Auf die Frage, wer 650 PS

in einem Offroader braucht,
hat Lamborghini nun die
passende Antwort: um die
markeneigene RallyeCross-
Serie zu gewinnen, die ab
2020 geplant ist. Im Rah-
men der ,World Finals” des
Huracén-Markenpokals hat
Lamborghini fir die Saison
2020 diese neue Rennserie
im RallyeCross-Format fur
den Urus angekiindigt. Da-
fir muss der dicke Italiener
aber erstmal machtig abspe-
cken Der Urus ST-X Concept
basiert auf dem Serienfahr-
zeug und wird mit verstark-
ter Mechanik, einem hdher
gelegten Fahrwerk sowie
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i sicherheitsrelevanten Teilen
i wie einem Uberrollkifig

i und einer Feuerldschanlage
i zum Rennauto. Durch den

i spartanischen Innenraum

i sparen die Ingenieure rund

25 Prozent beim Gewicht
ein. Zentralverschluss-Ré&-
der, seitliche Endrohre, ein
Heckspoiler sowie eine
Carbon-Motorhaube mit
grosseren Lufteinlassen
runden das Bild ab. An-
triebsseitig vertraut der Urus
ST-X auf den V8-Biturbo mit
650 PS. Sein Debut wird der
Urus ST-X bei den World
Finals 2019 geben. Gekauft
werden kann das Race-SUV
wahrscheinlich nicht, Lam-

i borghini spricht beim Kon-

i zept der Serie von einem

i ,Arrive & Drive”-Format, bei
i dem Interessierte ihren Fah-

i rerplatz inklusive technischer
i Betreuung mieten kénnen.

i Urus ST-X

i Concept: mit
i verstarkter

i Mechanik und
i hdher gelegten
i Fahrwerk ins
i RallyeCross.

MEHR AUSZEIT WAGEN.

DER NEUE VOLVO V90 CROSS COUNTRY.

JETZT ENTDECKEN AUF
VOLVOCARS.CH/V9OCROSSCOUNTRY

&3 VOLVO SWISS PREMIUM®

10 JAHRE/150 000 KM GRATIS-SERVICE
5 JAHRE/150 000 KM VOLL-GARANTIE

INNOVATION MADE BY SWEDEN.

Volvo Swiss Premium® Gratis-Service bis 10 Jahre/150 000 Kilometer, Werksgarantie bis 5 Jahre/150 000 Kilometer und Verschleissreparaturen bis 3 Jahre/150 000 Kilometer (es gilt das zuerst Erreichte).
Nur bei teilnehmenden Vertretern. Abgebildetes Modell enthalt ggf. Optionen gegen Aufpreis.



Range Rover E\(oque Il: mehr Platz, mehr Technik

Acht Jahre ist es her, seit
Land Rover mit dem Range
Rover Evoque debdtierte.
Kaum ein anderes Design
eines Fahrzeuge beeinfluss-
te die Kompakt-SUV-Klasse
so sehr. Auch nach sieben
Jahren Bauzeit wirkt es frisch
und modern. Darum sind
die dusseren Renovationen
behutsam durchgefihrt
worden. Nicht so bei der
Technologie. Der kompakte
Luxus-Allradler wird gerdumi-
ger, erhalt mehr Technik, ei-
nen Dreizylindermotor sowie
einen Benziner mit bis zu 300
PS. Kleiner Wermutstropfen:
den Dreiturer gibt es in der
Neuauflage erst einmal nicht.
Schmalere Scheinwerfer,
eingelassene Griffe und eine
im Vergleich zum Vorganger
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i geglattete Karosserieober-
i flache. Kommt bekannt vor?
i Alle drei Merkmale kennt

i man vom SUV Velar. Der

i grosse Bruder stand auch

! Pate bei der Gestaltung des
i Innenraums. Kiihle Eleganz
i statt opulentes Design-Feu-
i erwerk. Innen gibt es mehr

i Platz: Zwar bleibt die Ge-

i samtlange des Evoques mit
i 4,37 Metern unverandert,

i aber der Radstand hat zuge-

legt — mehr Platz im Fonds
und im Kofferraum. Dieser
wachst um zehn Prozent auf
knapp 600 Liter bei vol-

ler Bestuhlung. Hingegen

i schrumpft das Maximalvo-
i lumen bei umgeklappter
i Riickbank leicht auf 1383
i Liter. Der Evoque basiert
i aber nicht auf der leichten

Kiihl-eleganter Innenraum
mit tollen neuen Features.

Aluminium-Plattform seiner
Konzerngeschwister Velar
und Jaguar F-Pace, sondern
nutzt den schweren Stahl.
Die grundlegend veranderte
Architektur ermoglicht es
neu, ein 48-Volt-Bordsys-
tem fur einen milden Hyb-
ridantrieb einzubauen. Die
Elektro-Unterstlitzung wird
mit allen Vierzylinder-Die-
seln und -Benzinern mit
Automatikgetriebe kom-
biniert. In Verbindung mit
dem 110 kW/150 PS starken
2-Liter-Einstiegsdiesel und
Allradantrieb ermoglicht er
einen Normverbrauch von
5,6 Litern. DarUber hin-

aus gibt es zum Start zwei
weitere 2-Liter-Diesel (132
kW/180 PS und 177 kW/240
PS) sowie drei 2-Liter-Ben-

: ziner (147 kW/200 PS, 184

i kW/250 PS und 221 kW/300
i PS), allesamt mit Allrad-

i antrieb, Automatik und
48-Volt-Technik. Im kom-

i menden Jahr erganzen ein

i aufladbarer Plug-in-Hybrid-
i antrieb und ein brandneuer
i Dreizylinder-Benziner das

i Angebot. Land Rover legt

i ebenso grossen Wert auf die
i Gelandefahigkeit des neuen
i Evoques. Die Bodenfreiheit
i betragt 212 Millimeter, der

i Bdschungswinkel vorne ist

i mit 25 und hinten mit 30,6

i Grad angegeben. Die Wat-
! tiefe betragt 60 Zentimeter

i — 10 Zentimeter tiefer als bis-
¢ her. Wer noch mehr baden

i gehen will: Gegen Aufpreis
i gibt es Ultraschallsensoren,
! welche die Tiefe des Was-

sers im zentralen Infotain-
ment-Bildschirm anzeigen.
Neu ist die , durchsichtige”
Motorhaube. Dank eines
Kamerasystems sieht der
Fahrer auf seinem Display
den Bereich unter dem Vor-
derwagen, was bei schwie-
rigen Gelandepassagen
ebenso hilfreich ist wie beim
Einparken in engen Licken.
In das vernetzte Cockpit —
unter anderem gibt es Wifi,
Apple Car Play und Android
Auto - zieht mit dem ,, Smart
Settings”-System zudem
eine Art virtueller Butler ein,
der die Vorlieben des Fah-
rers lernt und Sitzposition,
Klimaanlage und Audiosys-

i tem an diese anpasst.



Es war vor genau 40 Jahren,
als Mitsubishi mit dem L200
seinen ersten Pick-up raus
brachte. Es ist eine einzige
Erfolgsgeschichte. Im Laufe
der Jahrzehnte erhielt der
Mitsubishi L200 viele Aus-
zeichnungen. So wurde er
von den Lesern der Zeit-
schriften ,, Auto Bild” und
LAuto Bild Allrad” dreizehn-
mal zum ,, Allrad-Pick-up
des Jahres” gekirt. Nun
kommt die finfte Mitsubis-
hi Pick-up-Generation. Der
L200 wird ab Mitte Novem-
ber zunachst in Thailand
verkauft, bevor 150 Markte
inkl. die Schweiz bis Mitte
nachsten Jahres mit dem
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Mitsubishi L200: die funfte Pick-Up-Generation

Arbeitstier bedient werden.
Optisch unterscheidet sich
der neue L200 zum Vorgan-
ger durch seinen wuchtigen
Grill, messerscharfe Linien,

: der héheren Motorhaube
i mit den hoher positionierten
i Scheinwerfern und brei-

teren Radhausern. Es gibt
ausserdem eine grossere
Bremsanlage, verbesser-
te Stossdampfer und zwei
Offroad-Modi, bei denen

i sich zwischen “Super-Select- :
i 4AWD" und "Easy-Select :

4WD" wahlen lasst. In den
Fahrprogrammen Gravel,

Mud/Snow, Sand und Rock
werden Radschlupf, Motor-

i leistung und Antrieb regu-

Neue Mitsu-
hishi L200:
wuchtiger Grill,
messerscharfe

¢ Linien,hoher
¢ positionierte

Scheinwerfer
und breiteren
Radhiuser.

liert. Ausserdem setzt der
japanische Hersteller nun
auf ein Automatikgetriebe
mit sechs statt funf Gangen.
Neue Assistenzsysteme, die
bereits aus den Mitsubis-
hi-PWs bekannt sind — wie
etwa Fussgangererkennung,
Fernlicht-Automatik, Bergab-
fahrhilfe, Totwinkelwarner
und eine 360-Grad-Kame-
ra —werten nun auch den
Pick-up sicherheitstechnisch
auf. Gebaut wird der L200
als Zweisitzer sowie als Club
Cab 2+2 und Doppelkabi-
ne mit vier Turen und funf
Sitzen.

Die Strasse ist nicht der
einzige Einsatzort fur auto-
nome Fahrzeuge. Honda
stellt im Januar auf der
Elektronikmesse CES in Las
Vegas ein selbstfahrendes
Offroad-Quad vor, das in
Landwirtschaft oder Bergbau
arbeiten soll. Oder in Katast-
rophenféllen Feuerwehr und

ond baut ter—uas

h“_i:

Rettungsdiensten zur Hand
gehen konnte. Das kleine
ATV nutzt Videosensoren
und GPS-Daten zur Orien-
tierung, dank Allradantrieb,
grosser Bodenfreiheit und
kompakter Abmessungen
soll es auch in unwegsamem
Gelande klar kommen. Fur

¢ den Arbeitseinsatz kann der

e

kleine Offroader mit ver-

schiedenen Zusatzkompo-
nenten ausger[jstet werden,
etwa mit einem Pflickaufsatz
fur die Obsternte oder einer
Wasserspritze fur Léschar-
beiten. Honda sucht nun
nach Partnern, um die ldee
in der Serie umzusetzen.

Der unter
anderem auch im
Geschaft mit Ra-
senmahern und
Bootsmotoren
engagierte Auto-
mobilhersteller
sieht grosses Ein-
satzpotenzial fiir
die autonomen
Arbeitsroboter.

P

Autonome Autos: mehr Unfalle

Der US-Bundesstaat Kali-
fornien, weltweit einer der
wichtigsten Test-Zentren

fir die neue Technologie,
hat laut einem Bericht von
LJAutomotive News” nun die
entsprechende Statistik fur
das laufende Jahr vorgelegt.
Demnach sind mittlerweile
658 Roboterautos auf 6ffent-

lichen Strassen unterwegs,
gut doppelt so viele wie

zu Jahresbeginn. Die Zahl
der Unfalle ist von 29 im
Jahr 2017 in den ersten elf
Monaten 2018 auf 67 Kolli-
sionen gestiegen. 35 davon
entfallen auf Fahrzeuge der
General-Motors-Tochter

i Cruise Automation, 20 auf

Mit der Zahl
autonomer
Fahrzeuge steigt
auch die Zahl
der Unfille mit
Rohoterauto-Be-
teiligung.

Google-Schwester Waymo,
Apple meldet zwei. Alle
Unternehmen, die in Kali-
fornien autonome Autos auf
die Strasse bringen, mussen
der Regierung Unfalldaten
mitteilen. Insgesamt flihren
65 Firmen Tests durch, vor
einem Jahr waren es 46.
Auch wenn die Unfallzahlen
gestiegen sind, waren die
Roboterautos nur in den
wenigsten Fallen schuld.

Bei allein 72 Prozent der seit
2016 registrierten Kollisionen
handelte es sich um Auffah-
runfalle durch unaufmerksa-
me Fahrer im nachfolgenden
Verkehr. Verbraucherschitzer
Uben trotzdem Kritik. Die au-
tonom fahrenden Autos wiir-
den sich anders verhalten als
es die Ubrigen Verkehrsteil-
nehmer von menschlichen
Fahrern erwarten kénnten.






as die Chinesen kénnen, kann BMW
schon lange ... dachte man sich da
wohl. Fur die Werbekampagne rund
um den neuen BMW X5 wurde in
muihevoller Kleinarbeit die Renns-
trecke von Monza als exakte Kopie in
der Sahara nachgebaut.

5,8 KILOMETER ist der legendare Rennkurs im italien-
ischen Monza lang. Bertihmte Kurvennamen wie , As-
cari” oder ,Parabolica” sind jedem Motorsportfan ein
Begriff. Nun rihrt BMW gerade die Werbetrommel fir
den neuen X5 und hat im Rahmen dieser Kampagne
die Strecke von Monza in der Sahara kopiert. Uber zwei
Wochen lang haben mehr als 50 Menschen gebraucht,
um den Kurs in den Wistensand zu formen und dabei
Details wie Krimmungsradien und exakte Distanzen
einzuhalten. Am Ende stehen 3'500 Kubikmeter be-
wegte Erde und eine exakte Monza-Kopie aus Gerdll,
Sand und Staub. Der perfekte Offroad-Race-Track fiir
den neuen BMW X5.

30 | #12/18 4x4SCHWEIZ

Der perfekte Offroad-Race-
Track fiir den neuen BMW X5.
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Bei BMW hat Carsten Breitfeld den Hybrid-Sportwagen
i8 konzipiert — und wurde dann zum Chef und Griinder
des Elektroauto-Startups Byton in China. Hier erzahlt
er die Geschichte wie er nach China gelockt wurde,

uber den moglichen Einstieg eines Tech-Riesen bei
Byton — und das kommende Byton-Modell.
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arsten Breitfeld arbeitete mehr als 20 Jah-
re fir BMW - zuletzt als Entwicklungslei-
ter des Hybrid-Sportwagens i8. Doch im
Marz 2016 wurde er Mitgrinder und CEO
von Byton, einem chinesischem Elekt-
roauto-Startup, das sich von ,Bytes on
Wheels” ableitet. Das erste Auto von By-
ton ist fir 2019 in China angekindigt und
soll danach auch nach Europa und die USA kommen.

Wie haben Sie reagiert, als lhnen bei BMW der Job
des Griinders und CEO eines chinesischen Autobau-
ers angeboten wurde? Wurden Sie angerufen?
Carsten Breitfeld: Das war in der Zeit, als ich mein
i8-Projekt durchhatte. Ich wurde von einem chinesi-
schen Headhunter angerufen. Er sagte mir, es gabe da
ein Konsortium von drei grossen chinesischen CEO,
unter anderem Foxconn, die gerne mal dartber spre-
chen wollten, ein neues Unternehmen zu bauen. Ich
war am Anfang etwas skeptisch. Und weil ich fur die
kommenden beiden Woche Urlaub mit meiner Familie
auf meinem Boot am Gardasee geplant hatte, fragte
ich ihn, ob wir uns hinterher unterhalten kdnnen. Dann
fragte er mich, wo ich denn bin und ob es in Marina
auch ein Restaurant gibt und ob er mich besuchen
kénnte.
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Es ist ahnlich wie
hei Apple: Da steht
hinten drauf auch
Designed in California.
Unsere Autos sind
designed in Munich und
engineered in California.

Carsten Breitfeld

Der hatte offenbar Druck ...

Dann ist er nach Peschiera, hat dort ein Restaurant
gemietet und wir haben ein Gesprach gehabt. Die
Vision fand ich ganz gut: Ein neues Unternehmen aus
China heraus aufzubauen, das ein Global Player wird.
Premium, weltweit technologisch vorne und nicht nur
Elektroautos, sondern wirkliche Connected Cars, das
erste wirkliche Smartcar. Und das alles zu einem rela-
tiv glinstigen Preis. Also kein teures Produkt fir we-
nige, sondern etwas, das wirklich das Potenzial hat,
etwas Bedeutsames zu werden.

Wie ging es dann weiter?

Einige Diskussionen, einiges Hin und Her — weil die
Vorstellungen der Herren am Anfang nicht so rea-
listisch waren.

Was war unrealistisch?

Die Zielsetzung hat sich nicht verandert. Die Kollegen
nahmen nur an — da es sich um ein elektrisches In-
ternetauto handelt, bei dem wesentlich weniger Teile
drin sind —, dass alles sehr viel schneller gehen wiirde.
Die wollten das in anderthalb Jahren auf dem Markt
haben. Da musste ich erstmal erklaren, dass auch ein
Connected Car immer noch ein Auto ist — und das
zu entwickeln, ist eine schwierige Aufgabe. Nachdem

ich aber gemerkt habe, dass sie mir zuhéren und ak-
zeptieren, was notwendig ist, habe ich ihr Angebot
angenommen, das Unternehmen aufzubauen.

Sie waren also der Mitarbeiter Nummer 1?
Genau, nicht nur Mitarbeiter, sondern auch Founder.
Ich habe auch selbst Geld investiert.

Wie viele Anteile halten Sie?
Das sagen wir nicht &ffentlich — aber es ist so viel,
dass ich echter Unternehmer bin.

Wie haben denn lhre Kollegen bei BMW und insge-
samt in der Autobranche reagiert, als Sie BMW aus
einer hohen Position heraus verlassen haben?

Vor zwei Jahren waren viele skeptisch. Ich war obere
Flhrungskraft bei BMW - so hiess das da — und vie-
le sagten: ,Wie kannst du nur?”. Man hat da einen
relativ starken Rahmen bis zum Lebensende. Viele
konnten nicht verstehen, wie ich das aufgeben und
mich auf so ein Abenteuer einlassen konnte. Sie ha-
ben aber vielleicht auch das Potenzial nicht gesehen.
Heute ist das vollig anders. Nachdem klarer wird,
was wir erreicht haben, haben wir eine vollig andere
Wahrnehmung. Jetzt kommen schon viele und sagen:
.Mensch, das war die richtige Entscheidung” — und




es sind ja auch immer mehr Leute zu uns gestossen,
die mitmachen.

Sie haben ja auch ganz gut gewildert bei den deut-
schen Autokonzernen...

Ich wiirde das nicht wildern nennen. Das ist mir ganz
wichtig: Ich bin niemals irgendwo reingegangen und
habe versucht, Leute zu Uberzeugen, zu uns zu kom-
men. Das brauchte ich gar nicht. Die Tatsache, dass
wir so schnell ein Unternehmen aufgebaut haben und
dass man gesehen hat, dass in relativ kurzer Zeit da
was vorangeht, hat dafir gesorgt, dass ganze viele
Menschen zu uns gekommen sind, die gefragt ha-
ben, ob sie mitmachen kénnen.

Bisher haben Sie ja nur ein Concept Car. Ob das als
Massenprodukt funktioniert, miissen Sie ja noch be-
weisen.

Na, ein bisschen mehr haben wir schon. Das Concept
Car ist ja deutlich mehr als ein Concept Car. Es ist ein
Full Runner, das heisst es fahrt und ist voll funktional.
Und es ist sehr nah an der Serie. Wenn Sie dieses Se-
rienauto am Ende sehen, werden Sie keine grossen
Unterschiede feststellen. Zudem fahren in Nanjing
schon Prototypen auf der Strasse — etwa 15. Richtung
Jahresende werden wir mit 100 Prototypen unter-
wegs sein.

Ich habe Ihr Concept Car gesehen — in Las Vegas
auf der CES Anfang Januar. Vorne ist ja ein einziges,
riesiges Tablet statt Armatur. Ist so etwas (iberhaupt
zulassungsfahig?

Da gibt es tberhaupt kein Problem. Es gibt keine Re-
gulation der Welt, die einen Bildschirm dort verbie-
tet. Es gibt bestimmte nationale Bestimmungen, was
Sie dort zeigen dirfen. Bewegte Bilder sind immer so
ein Thema - die durfen in einigen Markten nicht im
Sichtfeld des Fahrers sein, wahrend er fahrt. Im Auto-
nom-Modus konnen Sie das machen.

Wie komplex das Thema Massenproduktion selbst
im Zeitalter des Elektroautos immer noch ist, sieht
man ja jetzt auch bei Tesla. Wie bereiten Sie Byton
darauf vor?

Wenn die Automobilindustrie, vor allen Dingen die
Premiumhersteller, in den letzten 130 Jahren etwas
gelernt hat, dann, wie man Autos baut. Wie man Au-
tos im Volumen baut, aus einem Prozess heraus eine

Das eigentliche Thema der
Lukunft sind nicht Elektroautos,
sondern Smartears.

36 | #12/18 4x4SCHWEIZ

Qualitat erzeugt, die Premium ist — zu Zielkosten. Das
ist das, was die Automobilindustrie heute wirklich
kann und wo unglaublich viel Erfahrung drinsteckt.
Da darf man nicht den Fehler machen, zu glauben,
dass man das besser kann oder versuchen, das neu
zu erfinden — wie das funktioniert, ist vom Prinzip her
bekannt. Deshalb haben wir ein starkes Team am
Anfang gebaut, die wissen, wie man den ganz klas-
sischen Prozess zur Produktion eines Autos aufbaut.
Wir werden da nichts Neues machen.

Haben Sie Ihr Biiro in Nanjing, dem Hauptsitz von
Byton — oder wo arbeiten Sie liberwiegend?

Das ist eine gute Frage. Ich habe hier in Miinchen ein
Biro, eins im Silicon Valley und natdrlich auch eins in
unserem Headquarter in Nanjing. Oft werde ich ge-
fragt, wo ich jetzt lebe, und die Frage ist nicht einfach
zu beantworten. Meine Familie ist in Kalifornien und
im Prinzip bin ich da im Moment zu Hause, wenn man
so mochte. Aber ich bin da nur selten.

Wo sind Sie stattdessen?

Die vergangenen zwei, drei Monate habe ich zu 70
bis 80 Prozent in China verbracht. In Nanjing, aber
auch in Peking und Schanghai. In Schanghai ist un-

Ich war obere Fithrungskraft
bei BMW - so hiess das da - und viele
sagten: Wie kannst du nur?

ser Brand-Office, in Peking haben wir die Govern-
ment-Relations und die PR. Und dann bin ich auch
noch ab und zu in Mlnchen. Im Moment Uberwiegt
klar China — aber es kommt auch immer darauf an,
was anliegt. Als CEO und Chairman habe ich natir-
lich gewisse reprasentative Aufgaben. Aufgaben wie
mit Investoren zu verhandeln und Geld reinzuholen.
Wenn Funding ansteht, ist das ein starker Fokus.
Wenn dann eine Phase kommt, in der es wieder mehr
um Technologie geht, bin ich mehr im Silicon Valley.
FGr mich hat die Frage, wo ich zu Hause bin, Uber-
haupt keine Bedeutung mehr. Ich fihle mich als Welt-
buirger, die Welt ist mein Zuhause und ich fihle mich
in China genauso wohl wie in Kalifornien oder hier in
Mdinchen.

Wie eng miissen Sie sich mit der chinesischen Regie-
rung abstimmen?

Wir missen uns gar nicht abstimmen, wir sind ein ei-
genstandiges Unternehmen. Wir sind ja in Nanjing zu
Hause und die Regionalregierung von Nanjing ist In-
vestor bei uns. Das heisst, sie sitzen mit im Board und
da ist natlrlich Abstimmung notwendig — so wie mit
jedem anderen Investor. Davon profitieren wir, weil
wir als Byton-Unternehmen in der Jiangsu-Provinz, ei-
ner der gréssten Provinzen in China, als Hyperproject
eingestuft werden. Da hat man ein extremes Interesse
daran, dass das funktioniert, denn die Provinz soll fur
das Thema Mobilitat fihrend werden. Wenn es um
die Produktionslizenz geht, wenn es um Finanzierung
geht, wenn es um Garantien und Rahmenbedingun-
gen geht, dass man zum Beispiel autonomes Fahren
testen darf — Uberall dort, wo wir Unterstiitzung bei
Policys brauchen —, kénnen wir darauf zdhlen.

Wie funktioniert die Steuerung eines chinesischen
Unternehmens in der Praxis? Reicht Englisch oder
haben Sie immer einen Dolmetscher dabei?

Wir haben im Unternehmen die klare Regel, nach der
die Unternehmenssprache Englisch ist. Wir erwarten
von jedem Mitarbeiter, dass er Englisch spricht und



versteht — das ist nur in wenigen Ausnahmefallen
nicht so. Auf der Board-Ebene und der Regierungse-
bene spricht nicht jeder Englisch und bin ich mit Dol-
metschern unterwegs.

Was hat Sie an der chinesischen Kultur liberrascht?
Ich habe nichtviel erwartet, denn ich kannte sie vorher
kaum. Was aufféllig ist: Chinesische Partner sind —ich
sage mal — flexibler als in Mitteleuropa. Hier gibt es
eine Vereinbarung und an die halt man sich und die
ist fur alle Zeiten manifestiert. In China wird so eine
Vereinbarung gerne auch noch mal aufgemacht und
diskutiert. Am Anfang denkt man sich: ,Oh Gott” —
aber man lernt auch relativ schnell, dass das nicht nur
eine Herausforderung, sondern auch eine Chance ist.
Denn im Grunde genommen bedeutet das, dass Din-
ge flexibler sind und ich Dinge schneller andern kann.

Auf der anderen Seite klingt das nach wenig Verlass-
lichkeit und Unsicherheit.

Ja klar, das hat Vor- und Nachteile. Fur die relevan-
ten Vereinbarungen muss man sich natirlich entspre-
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chend absichern. Die andere Erkenntnis fir mich: Es
gibt einen relativ grossen Unterschied zwischen der
jungen Generation und den etwas Alteren. In der &l-
teren Generation ist das , Gesicht wahren” eines der
wichtigsten Worte. Schwierigkeiten und Meinungs-
verschiedenheiten ganz offen zu diskutieren, wie wir
das hier so machen — véllig undenkbar fur sie. Das ist
bei der jlingeren Generation ganz anders, die sind
schon als Weltblrger geboren — da sieht man nur
noch relativ wenige Unterschiede zu den USA oder
Europa. Kulturell passen Chinesen und Deutsche gut
zusammen — wesentlich besser als zum Teil mit ande-
ren Asiaten. Und Deutsche sind auch sehr respektiert
in China, wenn es um Technologie und Ingenieurwe-
sen geht.

Sie starten mit dem ersten SUV von Byton laut Plan
ja 2019 in China. Wie wollen Sie es schaffen, dass Sie
als Premium-Hersteller wahrgenommen werden?

Die Chinesen kaufen ja gerne gerade deutsche Au-
tos — wegen des angesprochenen Rufs bei der Inge-
nieursleistung. Wir sind zwar in China gegriindet und

Fur mich hat die Frage, wo ich
zu Hause bin, uberhaupt keine
Bedeutung mehr.

]

verwurzelt, aber trotzdem ein Global Player. Unser
Design und das Fahrzeugkonzept kommen aus Mun-
chen. Wir haben hier in Minchen 70 Leute, die sind
fur Design und Konzept und damit die DNA des Au-
tos verantwortlich. Die gesamte Technologie, wenn
es also um High-Speed-Konnektivitat, autonomes
Fahren, die Bildschirme, die Elektronikarchitektur
und so weiter geht — das kommt alles aus dem Sili-
con Valley. Das sind zum Beispiel Leute von Apple,
Google und Qualcomm, die das machen. Einkauf
und Produktion sitzt in Nanjing. Es ist ahnlich wie bei
Apple: Da steht hinten drauf auch ,Designed in Cal-
ifornia’. Unsere Autos sind designed in Munich und
engineered in California.

Und der Zeitplan mit Start 2019 in China und 2020 in
Europa und den USA steht?
Ja, daran halten wir fest im Moment.

Das heisst, es kénnte nicht klappen?
Es sieht so aus, als konnte es funktionieren.

Und bleibt Byton ein privat gehaltenes Unterneh-
men oder steht dann auch ein Bérsengang an?
Dazu gibt es noch keine finale Entscheidung. Natir-
lich ist bei einem Unternehmen, das so kapitalintensiv
ist wie unseres und bei dem auch eine entsprechen-
de Expansion stattfinden muss, irgendwann der Zeit-
punkt gekommen, an dem man sich aller Voraussicht
nach am freien Kapitalmarkt finanziert. Aber damit
haben wir keine Eile, wir sind noch Uber Private Equi-
ty finanziert und das wird auch in der kommenden
Finanzierungsrunde nachstes Jahr noch so bleiben.

Wird es neue Investoren geben? Schiessen die Altin-
vestoren nach?

Wir suchen neue Investoren. Wir versuchen eine
Investorenstruktur zu finden, die gut trégt. In der
A-Runde haben wir die Regionalregierung reinbe-
kommen — damit sind wir vernetzt auf der politischen
Ebene. In der B-Runde ist First Automotive Works
(FAW) reingekommen, ein chinesischer Autokonzern
in Staatsbesitz. Sehr gut vernetzt und extrem machtig
am Markt. Fir die C-Runde kommendes Jahr suchen
wir jetzt ein echtes grosses Tech-Unternehmen als
Lead-Investor.

Und da gibt es schon Gespréache?
Da haben wir die ersten Gesprache begonnen.

Auch mit einem Vertreter der GAFA-Okonomie?
Google, Apple, Facebook oder Amazon? Da haben
wir auch Kandidaten mit auf der Liste, ja.

Wann ist die Runde abgeschlossen?
Im ersten Quartal 2019, wir haben ja gerade unsere
B-Runde hinter uns mit 500 Millionen US-Dollar.



Glauben Sie, dass durch die Tatsache, dass eine chi-
nesische Regionalregierung und ein Staatskonzern
bei lhnen investiert sind und Sie lhren Hauptsitz in
Chinahaben, lhnen politisch Steine in den Weg ge-
legt werden in den USA und Europa?

China ist unser wichtigster und erster Markt — und da
hilft es uns natirlich. Weltweit positionieren wir By-
ton als globales Produkt, das in den USA entwickelt
und in Deutschland konzipiert wird. Der Plan ist, dass
wir die Autos, die wir fir Europa und Amerika bau-
en, in unserem Werk in Nanjing bauen. Das hat eine
Kapazitat von 300.000 Einheiten, was fir die ersten
drei, vier Jahre ausreichend sein sollte. Wie wir mit
moglichen weiteren Handelshemmnissen umgehen
werden, mussen wir in Zukunft sehen.

Was halten Sie von den derzeitigen E-Auto-Plénen
deutscher Hersteller?

Ich will jetzt nicht auf einzelne Player eingehen — aber
wenn man sich die Industrie insgesamt anschaut,
kimmert man sich dort um Elektroautos, aber das ei-
gentliche Thema der Zukunft sind nicht Elektroautos,
sondern Smartcars. Ich bin zutiefst davon Uberzeugt,
dass das Geschaftsmodell, Autos zu verkaufen, in
Zukunft nicht mehr sonderlich nachhaltig sein wird.
Weil erstens die Margen klein sind und immer klei-
ner werden und zweitens weil die Volumen, die wir im
aufkommenden Zeitalter der Shared Mobility produ-
zieren werden, kleiner werden. Es geht im Kern also
darum, andere Geschaftsmodelle zu etablieren. Das
Auto ist also eine Plattform, wir werden zum Anbieter
von Mobilitat. Das erfordert eine vollig neue Denk-
weise und die haben die Hersteller aktuell noch nicht.
Die mussen jetzt Organisationen mit Hunderttausen-
den Leuten umdrehen bei Qualifikationen und Mind-
set. Das ist extrem aufwendig bis unmdaglich.

Was muss sich am Mindset éndern?

Ein Automobilunternehmen geht davon aus, dass ein
Auto fertig ist, wenn es ausgeliefert wird. Und bevor
es fertig ist, mussen Software und digitale Inhalte
zwei Jahre vorher stehen. Das heisst, wenn ich damit
auf dem Markt bin, ist es alt. Die Innovationszyklen
bei Software verlaufen in Wochen, nicht in Jahren.
Das heisst, dass die Branche ein vollig anderes Mo-
dell adaptieren muss. Jedes ausgelieferte Produkt ist
immer nur ein ,Snapshot” — und sobald der Kunde
das Produkt bekommt, wird er als allerstes den Up-
date-Button dricken und die aktuelle Software her-
unterladen. Und dann wird er regelmassige Updates
bekommen, auch wenn die Hardware-Basis gleich
bleibt. Das ist weniger ein technisches Problem als
ein Mindset-Problem. Ein Unternehmen zu bauen,
das dieses Mindset hat, kommt eher aus der Ecke
Consumer-Elektronik als aus der Autoecke.

Hier wandeln sich aber auch die deutschen Herstel-
ler: An Software-Updates ,over the air” arbeiten
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Fur die nachste Runde suchen

wir jetzt ein echtes, grosses Tech-

Unternehmen als Lead-
Investor.

alle, bei den neuen Modellen der deutschen Her-
steller ist das oft schon umgesetzt. Da hat vor allem
Tesla aufgeschreckt. Vom Wandel der Mobilitat re-
den wir ja schon seit vielen Jahren — aber zumindest
aktuell werden jedes Jahr immer noch mehr Autos
verkauft, allein wegen China. Wann kommt denn der
Wandel zur Shared Mobility Ihrer Meinung nach?
Ich glaube, dass sich das in den kommenden finf
Jahren massiv veréandern wird. Und ich glaube, das
Thema Statussymbol ist kein Treiber mehr. Die Leute
wollen heute vor allem Zugriff auf individuelle Mobi-
litat. Und wenn Sie heute Didi oder Uber verwenden,
haben sie so ein Ding in drei bis flinf Minuten vor der
Tir stehen. Das ist also kein Grund mehr fir ein ei-
genes Auto. Dann gibt es noch das Bedurfnis nach
Sicherheit — das bekommen Sie ebenfalls von Didi
und Uber. Nur eines kann heute noch kein Mobilitats-
dienst leisten: Sie wollen auch das Gefiihl haben, dass
es |hr Fahrzeug ist. Es soll mit dem eigenen Smart-
phone verbunden sein, die Musik soll drauf sein und
so weiter. Das kann heute keiner. Wir adaptieren hier
die Smartphone-Technologie: Wir haben eine Ge-
sichtserkennung, die den Fahrer identifiziert und die
gesamte User-Experience ist per Software konfigu-
rierbar. Und weil alles aus Bildschirmen besteht, gibt
es keine mechanischen Schaltelemente mehr und wir
kénne die Konfiguration exakt vom Telefon Ubertra-
gen — seine Musik, seine Videos, seine Kontakte. Al-
les, was wir Uber die Vorlieben des Fahrers wissen,
speichern wir in der Cloud. Und egal, in welchen By-
ton er sich auf der Welt setzt, wird sich das Auto wie
sein eigenes anfuhlen. Und das ist aus meiner Sicht
der Durchbruch fir Shared Mobility. Ich habe schnel-
len Zugriff auf ein Produkt einer bestimmten Marke,
die gut aussieht und gewisse Eigenschaften hat, die
ich bei einer Marke haben will. Und es ist meins, wenn
ich mich reinsetze. In den nachsten finf Jahre erwarte
ich daher einen grossen Umbruch in Ballungsgebie-
ten — ich rede jetzt nicht vom Voralpenland. Shared
Mobility wird der Kern unseres Geschaftsmodells. In
zehn Jahren werden wir mehr als die Halfte unseres
Geschafts damit machen. Noch sind die Autos, die
wir heute sehen, bezogen auf Shared Mobility immer
noch ein Kompromiss.

Wie meinen Sie das?
Die Autos sind ja immer noch fir Menschen gebaut,
die noch kaufen. Da sind ja funf Sitze drin. Die Leute

kaufen ein Auto mit funf Sitzen, obwohl sie 80 Prozent
der Zeit alleine drinsitzen — damit sie die dann haben
fur die seltenen Falle, wenn sie sie mal brauchen. Ein
Auto, speziell fir den Zweck Shared Mobility gebaut,
sieht anders aus. Bei 65 bis 70 Prozent der Fahrten
bei Uber und Didi sitzt eine Person im Auto. Da ist
es volliger Nonsens, mit einem Finfsitzer durch die
Gegend zu fahren.

Aber |hr erstes Byton-Modell hat doch fiinf Sitze!
Ja, genau — das ist sozusagen ein Hybrid, ein Uber-
gangsmodell. Wir werden das Ding verkaufen an
Leute, die funf Sitze brauchen. Aber wir sind dabej,
eine zweite Plattform zu konzipieren in unserem Fu-
ture Lab in Los Angeles —, und das wird ein reines
B2B-Modell. Das werden wir gar nicht mehr an indivi-
duelle Kunden verkaufen, sondern nur noch als Flotte
betreiben — gegebenenfalls mit einem Partnerunter-
nehmen als Joint Venture.

Also wollen Sie selbst zum Shared-Mobility-Betrei-
ber werden?

Ja klar, denn da ist ja das Business. Und diese Autos
sehen dann vollig anders aus. Die sind kleiner, es gibt
ein Modul fur den Fahrer, das optional ist — je nach-
dem, ob ein Computer steuert. Und fir den Passagier
haben Sie eine First-Class-Experience wie im Flug-
zeug. Und Uber einen Konfigurationswechsel kann
man jemand zweiten reinnehmen. Die beiden sitzen
dann nicht ganz so komfortabel wie einer alleine aber
immer noch ganz anders als in heutigen Autos. Wir
werden so ein Konzept wahrscheinlich bald bei einer
grossen Ausstellung zeigen.

s o3 | .
Danke an t3n.de, die uns diese spannende Interview zur

Verfiigung stellten. t3n ist das Magazin und Netzwerk fiir
digitale Pioniere, Early Adopter und Zukunftsmacher.
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Das ist die einzig wahre neue G-Klasse! Nicht die iibermotorisie
AMG-Version und auch nicht der G 500 mit viel zu vielen Pferde-
starken, mit denen beide nichts konnen. Weder im Gelande,
noch auf Schweizer Strassen oder auf einer GO,-Bilanz. Wir sind

die neue Sechszylinder-Diesel-G-Klasse gefahren.
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Arnold Schwarzenegger fuhr
den ersten Puch G in Amerika. Seither
ist der G einen langen Weg gereist.

ie wahren G-Klasse-Fans
waren schon ein bisschen
enttauscht, als im Sommer
zuerst die Spitzenversionen
AMG 63 und G 500 prasentiert
wurden. Marketingstrategisch
sicher ein kluger Schachzug, aber
ein Affront gegenlber den treuen
G-Klasse-Kunden, die die inneren
Werte des Offroad-Altmeisters zu
schatzen wissen. Und vom Bling-
Bling genauso wenig halten wie
die Mercedes-Ingenieure, die die
G-Klasse konzipiert haben.

SPATESTENS SEIT den “Kardashi-
ans” spinnen die Celebreties und
Méochtegerns dieser Welt auf die
Offroad-lkone, die ihre Karriere vor
ziemlich genau 40 Jahren bei Steyr
in Graz/Osterreich begann - auf
Dréangen des damaligen Schahs
von Persien, Mohammed Reza
Pahlavi, dem anfangs der 70er
Jahre bis zu 18 Prozent der Daim-
ler-Benz-Aktien gehorten.  Der
Schah wollte einen Wagen fur die
iranische Grenzpatrouille und ein
Jagd-Fahrzeug fur sich selbst. Just
zur Premiere des Daimler-Puchs

wurde der Schah gestirzt. Vater
des Promi-Hypes in den USA ist
Ubrigens Arnold Schwarzenegger
himself: Er fuhr den ersten Puch G
in Amerika.

DAMALS WIE HEUTE ist die
G-Klasse aber ein 100-prozentiges
Offroad-Fahrzeug, das sich vom
Glanz und Glamour der Promi-
nenten nicht verfihren I3sst, son-
dern im Kern ein Naturbursche ist,
der Wsten, Flisse, ja sogar Berge
bezwingen kann. Aber immerhin
ist die G-Klasse mittlerweile so
kultiviert, dass heute auch feine
Damen damit zurechtkommen.

WAS VON AUSSEN AUSSIEHT
wie ein Ferienhaus auf Radern,
fuhlt sich drinnen eher an wie eine
Luxus-Mansardenwohnung. Den
traditionell eher kleinen Fahrer-
und Beifahrerraum trennt der bre-
ite Mittelkanaltunnel. Auch hinten
wird kein Platz verschwendet, kein
Wunder steuert sogar Vladimir
Putin seine gepanzerte G-Klasse
selbst. Wie das wohl Kim Kardashi-
an mit ihrem XXL-Fudi macht?
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Alle fur die
Emissions-
minderungen
relevanten Kompo-
nenten sind direkt am
Motor verbaut.

AUCH WENN DIE G-KLASSE
bei den griinen Politikern das Im-
age eines Kohlekraftwerks in Sim-
babwe hat, ist der neue G 350 d
effizienter denn je und verbraucht
kombiniert gerade mal 9,6 Liter
auf 100 Kilometer. 2,4 Tonnen un-
ter 10 Liter? Ein High-Five auf die
Ingenieure. Und grad noch eins
fur die Leistung des neuen Rei-
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hen-Sechszylinder-Diesel: 286 PS
mit einem maximalen Drehmo-
ment von 600 Newtonmetern: das
ist der starkste “G" aller Zeiten.

WIE ES DEN INGENIEUREN
gelungen ist, noch mehr Leis-
tung bei geringerem Verbrauch
rauszuholen? Okay, jetzt wird es
technisch: Alle fur die effiziente
Emissionsminderung relevant-
en Komponenten sind direkt am
Motor verbaut. Dies tragt zu ein-
er schnelleren Funktionsfahigkeit
des Katalysators und des Diesel-
partikelfilters bei. Dank des inte-
grierten Technologieansatzes aus
dem neuem Stufenmulden-Brenn-
verfahren, dynamischer Mehrwe-
ge-Abgasrickfihrung und mo-
tornaher Abgasnachbehandlung
ist ein nochmals reduzierter Ver-
brauch bei niedrigen Emissionen
moglich. Denn durch die motor-
nahe isolierte Anordnung hat die
Abgasnachbehandlung einen
geringen Warmeverlust und damit
glnstigste Arbeitsbedingungen.

FUR DIE KRAFTUBERTRAGUNG
wurde das Wandler-Automatik
getriebe 9G-Tronic speziell auf
die Anforderungen des Urgesteins
abgestimmt. Durch die eigenstan-
dige Software-Applikation konn-
ten die Entwickler die Schalt- und
Reaktionszeiten des 9-Gang-Get-
riebes verkirzen und effizienter
machen. Fur die G-Klasse wurde
die neue Vorderachskonstruktion
so robust ausgelegt, dass die Of-
froad-Performance und -Fahigkei
ten des Vorgangers nochmals bei
Weitem Ubertroffen werden. So
sind die Komponenten der Dop-
pelquerlenker-Vorderachse ohne
Fahrschemel direkt am Leiterrah-
men befestigt. Die Anbindungs-
punkte am Rahmen des unteren
Querlenkers in Z-Richtung wurden
so weit wie moglich oben positio-
niert.

DIE G-KLASSE WOLLTE immer
nur eines sein: das beste Fahrzeug
im harten Offroad-Einsatz, sonst
nichts. Mittlerweile ist aber auch

der Komfort den Anspriichen der
Klientel gerecht geworden. Hier
machte Mercedes-Benz im Ver-
gleich zu den Ur-Modellen doch
einige Kompromisse. Nicht aber
bei der Offroad-Technologie und
den so verbesserten Fahreigen-
schaften, dass man das Gefihl
hat, man fahre einen Kleinwagen.
Zwar merkt man bei ordentlicher
Geschwindigkeit in den Kurven
das Gewicht und die Dimensionen
des Klotzes, staunt aber Bauk-
|otze, wie die Mercedes-Inge-
nieure die On-Road-Performance
der G-Klasse so gut hinbekommen
konnten.

DAMITMAN ob soviel schwabisch-
steirischer Effizienz und Kraft nicht
aus den Sitzen geworfen wird, hat
auch die neue G-Klasse dieses Mul-
tikontursitz-Seitenhalte-Dings, was
sich beim Fahren automatisch auf-
blast und nach dem Ablegen der
Jbraucht-es-das-wirklich”-Skep-
sis als extrem angenehm erweist.
Ebenso die im gefahrenen Modell

enthaltenen Massage-Sitze, die
ihren Namen wirklich verdienen.

BEREITS AB WERK verflugt der
G 350 d Uber eine umfassende
Serienausstattung. Zum Beispiel
das hochwertige Interieur mit
Ledersitzen, mit Leder bezogene
Instrumententafel und  offen-
porigen Holzapplikationen. Da
die G-Klasse nahezu komplett
in Handarbeit in Graz produzi-
ert wird, ergeben sich unzéhlige
Optionen, um den G 350 d ganz
nach eigenem Geschmack zu in-
dividualisieren. Die Produktion
einer einzelnen G-Klasse dauert
so auch mindestens 100 Stunden.
Bei all dem neuen Luxus und
Komfort in der Holz-G-Klasse darf
man Eines nicht vergessen: es
handelt sich beim Mercedes-G
350d um ein Fahrzeug, das auch
von der besten Armee der Welt
eingesetzt wird. Nein, nicht der
iranischen, sondern der Schweizer
Armee.

WARUM: der Diesel reicht vollig aus und
ist so effizient wie noch nie.

WARUM NICHT: zu wenig Platz, der
hohe Preis.

WAS SONST: fiir noch mehr Power halt
doch den G 500.

Funfturiger, funfsitziger Gelandewagen,
Lange: 4,82 Meter, Breite: 1,93 Meter,
Hohe: 1,97 Meter. Radstand: 2,89 Meter,
Kofferraumvolumen: 454 Liter.

G 350d: 3-Liter-V6-Diesel, 210 kW/286
PS, maximales Drehmoment: 600 Nm bei
1.200-3.200 U/min, 9-Gang-Automatik-
getriebe, Allradantrieb, Vmax: 199 km/h,
0-100 km/h: 7,4 s, Durchschnittsver-
brauch: 11,5 1/100 km, CO,-Ausstoss:
253-259 g/km, Abgasnorm: Eure
6d-temp, Effizienzklasse: E, Preis: kA,
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ie sanfte Herbst-Sonne
Kataloniens funkelt im
grinen Lack (Camouflage
Green), wahrend der Mont-
serrat (Berg bei Barcelona) bizarre
Schatten auf die wohl modellierte
Motorhaube wirft: Das also ist das
Flagschiff der spanischen Marke.
Auf den ersten Blick sieht der Seat
Tarraco schon mal sehr gut aus.

DAS DRITTE SUV aus dem Hause
Seat ist zugleich die Blaupause fur
die neue Designsprache der kom-
menden Seat Modelle. Und diese
spricht deutsch. Zumindest sind
viele Teile schon aus anderen Mod-
ellen aus der Volkswagengruppe
bekannt. Der Seat Tarraco basiert
auf dem Modularen-Quer-Baukas-
ten(MQB)-A und Long-Wheel-
Base (LWB)-Plattform und ist eng
verwandt mit dem VW Tiguan All-
space sowie dem Skoda Kodiaqg -
unschwer auch an den vielen vers-
teckten kleinen Konzern-Logos zu
erkennen.

AM ENDE IST DER Seat Tarraco
so spanisch wie Marc-André ter
Stegen, der deutsche TorhUlter
vom FC Barcelona. Der Tarraco

-

wurde zwar von Seat entworfen,
aber gebaut wird er in Good Old
Wolfsburg. Der bis zu Sieben-
platzer wirkt trotz seiner formalen
Grosse von 4,74 Meter Lange,
1,84 Meter Breite und 1,66 Meter
Hohe eher schnittig, denn klobig.
Die langen Tir-Linien betonen die
Eleganz, die zugespitzte Front die
Sportlichkeit und die zackigen 100
Prozent LED-Leuchten zeugen von
einer Entschlossenheit, die kiinftig
auch in anderen Seat-Modellen zu
sehen sein wird.

DIE ENTSCHEIDUNG fir die Test-
fahrt zwischen dem 2,0-TDI (150
KW/190 PS) und dem 2,0-TSI (150
KW/190 PS) den Diesel zu wahlen,
stellt sich im Nachhinein als die
schlechtere Variante dar. Zwar
versprechen die 190 PS eine dur-
chaus flotte Fahrt. Doch wenn die
Grundeinstellung des Testfahrzeu-
ges bereits auf Sport-Modus pro-
grammiert ist, sollte ein Auto-Jour-
nalist stutzig werden. Und wahlt
darum erstmal den “Eco”-Modus.




// WARUM: weil es ein SUV mit viel
Platz und Variabilitat ist.

// WARUM NICHT: weil der Alhambra
weiterhin das bessere Familienauto ist.
// WAS SONST: Skoda Kodiag, Nissan
X-Trail, Hyundai Grand Santa Fe oder
Mitsubishi Outlander

AN DER TANKSTELLE bedeu-
tet das: weniger Diesel fir mehr
Kilometer. Auf der Strasse: Cruis-
en ohne Ambitionen. Beim Diesel
fallt dieser Fahrmodus gar spar-
sam aus. Selbst wenn man will,
kommt man im Eco-Modus nicht
vom Fleck. Der Antrieb kommmt erst
mit so viel Verzogerung, dass man
zwischen Gas geben und Tempo
erhalten genug Zeit hat, Uber das
Sein und Nicht-Sein des Lebens
nachzudenken.

Dreht man den Modus-Schalter
auf ,Sport”, bringt der Tarraco das
Blut zum kochen. Dann zieht der
grosse Spanier ab wie seine klei-
neren sportlichen “Hermanos”.
Es scheint, als fallen samtliche Ki-
los und Zentimeter ab, wenn man
"Gutzi” gibt. Sogar in engen Kur-
ven bockt der Tarraco nicht, son-
dern zieht elegant durch wie ein
Flamenco-Tanzer. Natirlich merkt
man das Eigengewicht, das vor al-
lem beim Abwartsfahren schiebt,
aber vom Dynamic Chassis Con-
trol vorbildlich aufgefangen wird.
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DER BENZINER HANGT im Ge-
gensatz zur Diesel-Variante schon
im Normalmodus leidenschaftlich-
er am Gas oder zumindest so agil,
dass man nicht zum Verkehrshin-
dernis wird. Der 2-Liter-Benziner
ist insgesamt nicht nur sehr viel
laufruhiger als sein gedieselter
Bruder sondern auch in der Akus-
tik. Fir ein am Premiumsegment
kratzendes SUV sind die Mo-
torengerausche beim Diesel einen
Ticken zu laut.

Auch wenn der Tarraco erstaun-
lich leicht und kompakt wirkt, ist
er dennoch ein ausgewachsenes
SUV inklusive aller Vorteile. Und
dazu gehort ganz klar die Moglich-
keit, damit auch auf unbefestigten
Pfaden fahren zu kdnnen. Zumin-
dest in der grosseren Motorisi-
erung. Beim ebenfalls angebote-
nen 1.5-Diesel mit 150 PS gibt es
nur Vorderradantrieb.

ENTSCHEIDET MAN SICH aber
fur eine Version mit Allradant-
rieb, unterstitzen im Geldnde

TECHNISCHE DATEN
Fiinftiriges, funf- bis siebensitziges SUV,
Lange: 4,74 Meter, Breite: 1,84 Meter,
Hahe: 1,66 Meter, Radstand: 2,79 Meter,
Kofferraum: 700-1'920 Liter

2.0 TDI: 2-Liter-Vierzylinder-Diesel, 140
kW/190 PS, 400 Nm, /-Gang DSG, All-
radantrieb, 0-100 km/h: 8,0 s, Vmax: 210
km/h Normverbrauch: 7,0-7,9 1/100
km, CO,-Ausstoss: 183-200 g/km,
Abgasnorm: Euro 6, Effizienzklasse: k.A,
Preis: ab CHF 47°550

das Offroad-Fahrprogramm,
inklusive  Bergabfahrhilfe  oder
360-Grad-Kameratbersicht ~ mit
Vogelperspektive und Detailan-
sicht. Obwohl auch der Seat Tarra-
co im Normalfall wohl nie abseits
der Strasse gefahren wird, schlagt
er sich auch auf anspruchsvolleren
Gelandepassagen ziemlich wack-
er. Wacker geschlagen hat es aber
auch uns auf der Testfahrt, nam-
lich nach vorne, als plotzlich — wie
aus dem Nichts — der Tarraco ei-

nen auf storrischen Stier machte
und eine Notbremsung hinlegte.
Keine Ahnung warum. Es befand
sich weder ein Velofahrer noch
ein Fussganger auf der freien Au-
tobahn. Das darf natirlich nicht
passieren und man erklarte uns,
dass es sich bei den Testfahrzeu-
gen noch um Vorserienmodelle
handelt. Okay, aber zum Gluck
war keiner hinter uns. Neben die-
sem noch etwas aus der Reihe
tanzenden Pre Crash-Assist gibt
es ausserdem serienmassig Spur-
halteassistent,  City-Notbremse
mit Radfahrer- und Fussganger-Er-
kennung. Optional erhaltlich sind
Totwinkelwarner, Verkehrszeichen-
erkennung, Stauassistent und Ab-
standstempomat.

DER TARRACO IST mit virtu-
ellem Cockpit lieferbar, wo die
fahrrelevanten Informationen auf
einem 10,25-Zoll-Display hinter
dem Lenkrad angezeigt werden.
Der 8-Zoll-Bildschirm des Info-
tainmentsystems funktioniert auch

mittels Gestensteuerung. Aller-
dings erkennt die  Gesten-
steuerung nicht einen gestreckten
Mittelfinger bei einem schlech-
ten Song — er will weggewischt
werden.

GEBAUT AUF DEM langen Rad-
stand des VW-Baukastens, bietet
der Tarraco innen auf den ersten
beiden Sitzreihen ein Uppiges
Platzangebot. Die 2. Sitzreihe lasst
sich nicht nur um bis zu 23 Zentim-
eter nach hinten verschieben, son-
dern ist auch beheizt. Der Zustieg
zur optionalen dritten Reihe sowie
das Platzangebot dort sind allerd-
ings recht beengend.

Der Stauraum variiert von 700 bis
1'775 Liter, in der funfsitzigen Aus-
fihrung sind es 760 bis 1'920 Lit-
er. Dank der umklappbaren Lehne
des Beifahrersitzes lassen sich in
den Kofferraum bis zu 2,73 Meter
lange Gegenstande einladen.

ZUNACHST STEHEN vier Moto-
ren zur Wahl. Basisbenziner ist ein

-

1.5 TSI mit 110 kW/150 PS, Front-
antrieb und Handschaltgetriebe.
Alternativ gibt es den 2,0-Liter-Tur-
bobenziner mit 150 kW/190 PS in
Zwangskombination mit Allrad-
antrieb und DSG. Ebenfalls nur in
dieser Kombination ist der unsere
gefahrene Topdiesel erhaltlich.
Sowohl mit Front- oder Allrad-
antrieb, Handschaltgetriebe oder
DSG ist der gleich grosse Basisdie-
sel mit 110 kW/150 PS zu haben.
Zu haben ist der Tarraco in der Ba-
sisversion unter 40'000 Franken.

ZUM MARKTSTART im Februar
2019 steht ausserdem ein 2,0-Lit-
er-Diesel mit 110 kW/150 PS und
ein gleich grosser Turbobenzin-
er mit 140 kW/190 PS zur Wahl.
Wahrend Allrad und DSG fir den
grossen Benziner obligatorisch
sind, ist der 4x4 fir den Basisdie-
sel eine Option. 2020 plant Seat
zudem eine Plug-in-Hybridversion
mit rund 210 PS, 400 Newtonme-
tern und 50 Kilometern elektrischer
Reichweite.
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‘000
verkauften Renault Kadjar
kommt 2019 die Uberarbe-
itete Version auf den Markt.

Wir haben das neue Renault-SUV
bereits gefahren und sind erstaunt
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Uber die Entspanntheit, mit der
die neuen Motoren arbeiten. Aber
auch, wie laut der Blinker tickt.

DIE BESTEN Schonheitsopera-
tionen sind diejenigen, die man
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// WARUM: sparsam und trotzdem
nicht lahm.
// WARUM NICHT: weil das Extented
Grip-System wenig bringt.
// WAS SONST: warten auf den 1,/-

. Liter-Kadjar oder Nissan Qashgai,
VW Tiguan, Mazda CX-5, Seat Ateca,

M Skoda Karog

auf den ersten Blick nicht sieht.
Tatsdchlich muss man beim neu-
en Renault Kadjar zweimal hin-
schauen, um die Anderungen der
Aussenhaut zu sehen. Aber unter
uns: Der Renault Kadjar sieht so
gefallig aus, da muss nichts gross
verandert werden. Ein bisschen
Kosmetik hier, ein bisschen Make-
up da: So wurde der Kihlergrill
verbreitert und der Stossfanger
hat mehr Lackanteile, was ihn
eleganter wirken lasst. Das auffal-
lendste ist der neue Voll-LED-Look
vorne und hinten. Und auf dem
Dach gibt es eine moderne Hai-
fischantenne fUr besseren Radio-
und GPS-Empfang. Was bleibt,
ist der Uberlaut tickende Blinker.
Warum?

DIE ANDERUNGEN im Innemn
sind auch nicht sehr gravierend.
Es gibt neue Getrankehalter zwis-
chen den Sitzen, eine Uberarbe-
itete Klimabedienung und ein in
die Mittelkonsole eingelassener
7-Zoll-Infotainment-Touchscreen.
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Fir die hinteren Platze gibt es
zusatzliche LUftungsdisen und
zwei USB-Anschlisse. Die Sitze
lassen sich nattrlich auch umklap-
pen und machen aus dem 470 Lit-
er Kofferraum einen Stauraum mit
1478 Liter Fassungsvermogen. Bei
umgeklapptem Beifahrersitz lasst
sich sogar sperrige Langware (bis
2,5 Meter) transportieren. Man-
chmal kommt es ja auf jeden Zen-
timeter an. Auch die Sitze wurden
Uberarbeitet — sehr bequem -
nichts zu meckern, ob mit oder
ohne sichtbaren Nahten, wie bei
der Top-Version “Black Edition”,
die zusatzliche schwarze Applika-
tionen und schnittige 19-Zoll-Fel-
gen hat.

NATURLICH HAT der Kadjar auch
die neueste Generation von Fah-
rassistenten an Bord. Zum Beispiel
Easy Park Assist fur das halbau-
tomatische Parkieren, AEBS City
und Inter-Urban (Automatische
Notbremsung), Forward Collision
Warning, Lane Departure Warning

TECHNISCHE DATEN
Funfturiges, funfsitziges Kompakt-SUV,
Lange: 4,49 Meter, Breite: 1,84 Meter,
Hohe: 1,61 Meter, Radstand: 2,56 Meter,
Kofferraum: 472 - 1418 Liter

Blue dCi 170 AWD: Der 1,7-Liter Die-
selmotor mit 150 PS und einem Drehmo-
ment von 340 Nm, der die 4x4-Version ant-
reiben wird, folgt erst im Friihjahr. Details
folgen sobald bekannt auf 4x4Schweiz.ch

und Toterwinkelassistent. Dazu
gibt es die Overspeed Preven-
tion, die neu einen Abgleich mit
GPS-Daten und den echten Ver-
kehrsschilder macht, welche die
Kamera in Echtzeit liest.

DIE GROSSTEN Neuerungen
stecken aber unter der Haube.
Der Fokus lag bei der Renovi-
erung des beliebten Renault-SUV
klar auf der neuen und effizienter-

en Motorenpalette, die Euro-6d-
Temp-tauglich gemacht wurde.
Die bisherigen Turbo-Benziner
hat man durch einen aufgelade-
nen 1,3-Liter-Vierzylinder ersetzt,
der 40'000 Stunden auf dem Mo-
torenprifstand getestet wurde.
Die Leistung in der Basis-Version:
140 PS, in der Top-Version 160 PS.
Dabei darf man keine Sprint-Re-
korde erwarten, aber die neuen
Motoren sind auch nicht auf Per-
formance ausgelegt, sondern
auf Effizienz. In beiden Varianten
werden weniger als sechs Liter
auf hundert Kilometer angege-
ben und beschleunigen trotzdem
um die 10 Sekunden von 0 auf
100 km/h. Schluss ist knapp Uber
200 km/h. Der SCR-Kat-gereinigte
Diesel ist vorerst nur mit einem
1,5-Liter-Vierzylinder mit 115 PS
und 260 Newtonmeter Drehmo-
ment, erhaltlich. Der Normver-
brauch hierfur: 4,4 Liter. Allez Gilet
Jaune? Leider nicht. Der Renault
Kadjar wird im spanischen Werk
Palencia und in China gebaut.

ABER BLEIBEN WIR beim Kern
des SUV. Die zusammen mit Daim-
ler entwickelten Motoren gibt es
mit  Sechsgang-Handschaltung,
die Benziner auch als Automatik
mit siebenstufigem Doppelkup-
plungsgetriebe, das aber leider
nicht so zackig schaltet, wie es ein
ungeduldiger Zircher erwartet.
Auch der Durchzug ist verhalten-
er als beim Ganger. Aber wir
brauchen sowieso nicht langer
Uber diese Motorenvarianten zu
sprechen, denn diese gibt es oh-
nehin nur mit 4x2-Antrieb und
Extended Grip-System, die das
Antriebsmoment an den Vorder-
radern Uber Bremseingriffe re-
gelt. Unter Experten: keine gute
Losung. Im weichen Geladnde ist
das auf der Strasse weiche Fahrw-
erk zu hart und scharrt und schiebt
wie ein normaler Fronttriebler.

DER STARKERE 1,7-Liter Die-
selmotor mit 150 PS und einem
Drehmomentvon 340 Nmfolgterst
im Frihjahr. Und dieser wird dann

e ——

auch die 4x4-Variante antreiben.
Wir haben ihn schon jetzt durch
Matsch, Sand und Buckelpiste
fahren kénnen und sind Uberra-
scht, wie prazis und kréftig er ins
“Gras beisst” und den Vorwart-
strieb sucht. Selbst mit Strassen-
bereifung wihlt er sich durch eine
Watttiefe von bis zu 35 Zentimeter
und kann dank seiner Bodenfrei-
heit von 20 Zentimeter auch den
einen oder anderen Stein nehmen.
Mit dem B&schungswinkel von 18°
vorne und 28° wird es allerdings
ein bisschen knapp fir schweres
Gelénde. Den Offroader gibt es in
zwei Offroad-Modi: Automatisch
und “Lock”. Bei "Lock” wird die
Untersetzung aktiv, mit der man
bis zu 40 km/h durchs Unterholz
frasen kann. DarUber schaltet sich
die Untersetzung automatisch aus.
Technische Details entnehme man
dem Nissan Qashqgai 4x4, der un-
term Blechkleid baugleich ist und
damit die ganze 4x4-Kompetenz
von Nissan an Bord hat. Unter Ex-
perten: eine sehr gute Losung.
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in Raumriese nach Van-Art
ist der Edge auch weiterhin
nicht. Aber im Inneren find-
et sich durchaus ausreichend
Platz in Lange, Hohe und vor allem
Breite fUr die Normalfamilie. Bis zu
1847 Liter Laderaum sind natrlich
auch ein Wort. Substanziell be-
geistert der Edge durch seine sehr
ausgewogene Federung, die mit
den besten der Klasse mithalten
kann. Und auch im Inneren zeigen
sich nicht nur in der exklusiven
Vignale-Version deutliche Mate-
rial-Aufwertungen, die auch pre-
issensiblere Premium-Kaufer an-
locken kénnten.

DAS WOHLIGE UMSORGEN
auf langen Strecken ist nicht nur
dank beheiztem, bellfteten und
dusserst bequemen  Gestuhls
oder einer aktiven Gerauschunt-
erdriickung Uber die Lautsprech-
er (sogenanntes ,noise cancel-
ling”) eine Domane des Edge. Bei
Sicherheits- und  Assistenz-Sys-
temen bietet der Ford nun so
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ziemlich alles, was derzeit auch
in deutlich teureren Top-Mod-
ellen der Konkurrenz moglich
ist: Von LED-Scheinwerfern (auf
Wunsch adaptiv) und Gurt-Airbag
hinten, Uber den Staupilot, Aus-
weich-Helfer, Querverkehrswarner
fir das rickwérts Ausparken bis
zur Multikollisionsbremse, die das
Fahrzeug nach einem Unfall zum
Stehen bringt, ist alles dabei.

AUF  VERSCHNEITEN Stras-
sen und im Gelande bietet der
Edge dazu die Extra-Portion Sou-
verdnitat, ein verbesserter All-
radantrieb ist stets Standard. Das
“Total Traction System” misst
permanent die Haftung der Re-
ifen auf der Strassenoberflache
und sorgt dann variabel fir den
optimalen Drehmomentibergang
zwischen den vier Radern. Wird es
nicht gebraucht, schaltet sich das
gesamte System weitgehend ab,
so dass fast gar keine daflr no-
tige Mechanik mehr mitlauft. Das
soll das SUV noch mal sparsamer

TECHNISCHE DATEN
SUV der Oberen Mittelklasse, Lange: 4,83
Meter, Breite: 1,93 Meter, Hohe: 1,74
Meter, Radstand: 2,85 Meter, Koffer-
raum: 602-1'847 Liter

2.0 TDCi 190 PS: 2-Liter-Vierzylin-
der-Diesel, 140 kW/190 PS, 400 Nm bei
2.000-3.000 U/min, 6-Gang-Handschal-
tung, Allradantrieb, 0-100 km/h: 10,4 s,
Vmax: 203 km/h Durchschnittsverbrauch:
6,0 1/100 km, CO,-Ausstoss: 156 g/km,
Abgasnorm: Euro 6d-temp, Effizienzklas-
se: A, Preis: ab CHF 46’900

2.0 TDCi 238 PS: 2-Liter-Vierzylinder-Bi-
turbo-Diesel, 175 kW/238 PS, 500 Nm
bei 2.000 U/min, 8-Gang-Automat, Allra-
dantrieb, 0-100 km/h: 9,6 s, Vmax: 216
km/h Durchschnittsverbrauch: 6,7 1/100
km, CO,-Ausstoss: 175 g/km, Abgasnorm:
Euro 6d-temp, Effizienzklasse: B, Preis:
ab CHF 57’800

machen. Durchschnittlich 6,7 Liter
auf 100 Kilometer versprechen die
Macher des grossen Diesel.

EINE GROSSE VERBESSERUNG
zum Vorganger ist auch die neue
Achtgang-Automatik des grossen
Biturbo-Diesel. Sie schaltet wes-
entlich weicher als das bisher mon-
tierte Sechsgang-DSG und vermit-
telt so mehr Limousinen-Flair. Der
Drehwahlschalter des Automaten
schafft zudem Platz in der Mit-
telkonsole — etwa fur den Zugriff
auf das drahtlose Ladegerat.

WARUM: viel Komfort, Sicherheit
und Platz.

WARUM NICHT: weil Diesel nicht
alles sind.

WAS SONST: BMW X5, Peugeot
5008, Jaguar F-Pace oder Kia Sorento
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Invasion der
ElektrO'P“:k'“ps n Grosse und Spritverbrauch variieren diese von L

bis XXL, was der Gattung nicht ganz zu Unrecht ein
D I E N Eu E Image als Klimakiller eingebrockt hat. Doch die Dinos
konnen auch anders, zumindest wenn es nach dem

Willen einiger Start-ups geht. Mittlerweile sind eine
Reihe Newcomer angetreten, den Pick-up mit Hilfe
von E-Antrieben bei Klimaschitzern salonféhiger zu
machen. Einige der angekiindigten Modelle protzen dabei
mit gigantischen Reichweiten und hohen Fahrleistungen.
AUF JUNGSTES BEISPIEL IST DER Ende November auf der Los
Angeles Auto Show enthllte Rivian R1T, der nicht nur mit
elegantem Design, sondern gleich noch mit einer grossen
180-kWh-Batterie beeindruckt. Zum Vergleich: Im frisch ge-
starteten Kompakt-SUV e-Niro erlaubt ein 64-kWh-Akku tber
450 Kilometer WLTP-Reichweite. Beim Rivian sollen trotz ei-
ner fast dreimal grosseren Batterie allerdings nur 650 Kilome-
ter drin sein. Im Gegenzug bietet das Trumm atemberauben-
de Fahrleistungen dank vier jeweils 147 kW/200 PS starker

Motoren, die eine Sprintzeit in rund drei Sekunden sowie

: - ¥ 200 km/h Hochstgeschwindigkeit erlauben. Dariber hinaus
Eme Ikone des Amencan Way Of Drlve N der bietet der 5,50 Meter lange Allradler in seiner Fahrgastkabi-
Pick-up. In manchen Gegenden der USA ist er so ne bis zu sieben Sitzplatze. 800 Kilogramm Zuladung, eine

= o . I ! offene Ladeflache, finf Tonnen Anhangelast und sogar zwei
a"gegenwartlg wie be' uns normale K|EII1W383|1. geschlossene Kofferrdume sind weitere Eckdaten, die nicht

nur Landeier beeindrucken durften. Rund 70’000 Dollar durf-
te der RT1 kosten, wenn er denn in zwei bis drei Jahren auf
den Markt kommmt.
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Atlis Motor XT

OFTMALS DAUERT ES DOCH etwas langer, als bei
der Prasentation eines Prototypen euphorisch an-
gekindigt. Ein Beispiel hierfir bietet das US-Unter-
nehmen Workhorse, die 2017 ihren W-15 vorgestellt
haben, dessen Marktstart weiterhin auf sich warten
lasst. Im Vergleich zum Rivian kommt er optisch eher
hemdsarmelig statt elegant daher. Das Uber sechs
Meter lange Arbeitstier bietet eine flnfsitzige Dop-

* -.t'_i -_'.Wﬂrkholrsje W15

pelkabine und eine Uppig dimensionierte Ladefla-
che. Recht bescheiden féllt hingegen die Batterie
aus, die nur 130 Kilometer Reichweite erlaubt. In den
USA brauchte man mit einer solchen Reichweite gar
nicht antreten, wenn da nicht ein 1,5-Liter-BMW-Ben-
ziner als Range-Extender wére, der im W-15 Strom fiir
weitere 500 Kilometer generieren kann. Die Fahrlei-

stungen wiederum sind ungewdhnlich fir einen Pick-
up, denn die 343 kW/466 PS sollen einen 100 km/h-
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Sprint in unter sechs Sekunden erlauben. Da scheint
der Preis von 48’000 Dollar durchaus glinstig.
WIEDERUM AUSSCHLIESSLICH auf die Strom-
versorgung durch eine Batterie setzt das Start-up
Bollinger mit seinem B2 Pick-up, von dem man mei-
nen konnte, es handle sich um eine Neuauflage des
Land Rover Defender. Als Besonderheit bietet das
kauzige Arbeitstier eine offene Ladeflache, die sich in
die Fahrgastkabine erweitern
lasst. Die Zwischenwand st
den Transport auch langerer
[ 4 Gegenstande erleichtern kann.
MARREEY Zudem besteht die Mdglich-
keit, Gegenstande auf kom-
pletter Fahrzeuglange einzula-
den, denn wo sonst bei Autos
der Motor untergebracht wird,
herrscht im B2 Pick-up gahnen-
de Leere. Technische Daten
~ | zum Pick-up-Antrieb werden
' noch nicht verraten. Allerdings

hat BolImger fur dle bereits vorgestellten SUV-Mo-

delle B1 und B2 mehr als 600 PS und bis zu 120 kWh
grosse Batterien fur Uber 300 Kilometer Reichweite
angekindigt. Angesichts der modularen Bauweise
der Bollinger-Modelle durfte auch der Pick-up mit
ahnlich potenter E-Power antreten.

DIE BISHER GENANNTEN START-UPS haben
jeweils schon echte Prototypen prasentiert, vom

Bollinger B2

In die nachsten Jahren
sollten mehrere E-Pick-Ups
auf den Markt kommen.

geplanten Elektro-Pick-up der Firma Atlis Motor
Vehicles gibt es hingegen bislang nur Computer-
zeichnungen. Anfang 2019 soll der XT genannte Stro-
mer offiziell vorgestellt werden und bereits 2020 in
den Markt kommen. Zunachst will man allerdings nur
100 Fahrzeuge fur ausgewahlte Kunden produzieren.
Der Allradler soll bis zu 2,25 Tonnen Nutz- sowie eine
hohe Anhangelast bieten. Der nicht néher spezifizier-
te Antrieb dirfte potent sein, denn der Sprint aus
dem Stand auf 100 km/h soll weniger als finf Sekun-
den dauern, maximal sind 190 km/h moglich. Geplant
sind drei Batterieversionen fir umgerechnet 480, 640
oder gar 800 Kilometer Reichweite. Die Preise sollen
bei 45’000 Dollar starten.

EBENFALLS BIS 800 KILOMETER REICHWEITE
soll laut Elon Musk das Pick-up-Modell von Tesla bie-
ten konnen. Ein konkretes Fahrzeug wurde bislang
nicht vorgestellt, doch hat der Tesla-Chef via Twitter
fir kommendes Jahr einen Prototypen in Aussicht
gestellt, der sich durch eine besonders futuristische
Aussenoptik auszeichnen soll.

WIEDERUM EINEN SCHRITT weiter ist man beim
kanadischen Unternehmen Havelaar aus Kanada. Das
Start-up hat bereits 2017 einen Prototypen namens
Bison vorgestellt, der mit eigenwillig gezeichneter,
bulliger Front und einem Cockpit mit zwei riesigen
Displays beeindruckt. Unter anderem soll sich All-
radler durch gehobene Transporttalente und Ge-
landekompetenz auszeichnen. Zwei Motoren mit zu-
sammen 220 kW/299 PS erlauben eine Sprintzeit aus
dem Stand auf Tempo 100 in rund sechs Sekunden.
Drei Batteriepakete mit 40, 50 oder 90 kWh will man
zur Wahl stellen. Der grosse Akku soll 300 Kilometer
Reichweite ermoglichen. Bei Havelaar hofft man, bis
2020 eine serienreife Version entwickeln zu kénnen,
die dann 2021 zu einem Preis von rund 45’000 Dollar
auf den Markt kommen kdénnte.
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EIHNAGHTZEN

Wusstest du, dass bei einer Vollbremsung mit Tempo 50
ein 30 Kilogramm Christbaum schnell zum 750 Kilogram
schweren Wurfgegenstand wird?

s ist jedes Jahr das Gleiche: Kaum ist der
Samichlaus aus dem Haus, steht schon
das Christchindli vor der Tur. Und inmitten
der zahlreichen Firmenessen, Glihwein-
Apéros und Wohltatigkeitsveranstaltun-
gen, findet man fast keine Zeit fur seine
Weihnachtseinkaufe. Geschenke beschafft
man sich deshalb in letzter Minute — genau wie den
Weihnachtsbaum. Letzterer ist zwar meist schneller
gefunden, werden beim Transport mit dem Auto aber
gewisse Regeln missachtet, droht eine unerwartete
Bescherung.

DAS GROSSTE AUGENMERK gilt einer guten Siche-
rung. Ein Gummiband zum Festzurren genlgt deshalb
nicht. Fir die Befestigung am Dachtrager braucht es
deshalb robuste Spanngurten. Ragt die Ladung au-
sserdem mehr als einen Meter Uber das Heck, mUs-
sen Autofahrer das Baumende deutlich kennzeichnen.
Daneben darf der Baum das Fahrzeug seitlich nicht
Uberragen.

BEFESTIGEN SOLLTE MAN DEN CHRISTBAUM auf
dem Dach mit der Spitze nach hinten. Ansonsten kon-
nen Aste abreissen, oder der Baum kann herunterfal-
len. Und das hat Konsequenzen: Gemass Art. 30 des
Schweizer Strassenverkehrsgesetzes (SVG), muss die
Ladung so angebracht werden, dass niemand gefahr-
det wird. Egal ob auf dem Dach oder im Fahrzeug-

innern. Andernfalls beschéaftig sich das zustandige
Statthalteramt mit der Sache und der Lenker muss
mit einer hohen Busse oder einer Geldstrafe rechnen.
Dasselbe gilt auch, wenn das mehr als ein Meter Uber-
hdngenden Baumende nicht gekennzeichnet wird
oder die Ladung die Sicht des Fahrers einschrankt.

EINE KLEINERE TANNE |3sst sich bei umgeklappen
Rucksitzen bequem im Kofferraum transportieren, die
anschliessende Reinigung kann gut in Kauf genom-
men werden. Ein Gratistipp: Eine Decke im Koffer-
raum schitzt vor Harz und abfallenden Nadeln. Von
Letzterem hat der beliebteste Weihnachtsbaum von

Wer Zeit sparen will,
|asst sich den Baum am
hesten nach Hause

liefern.

Herrn und Frau Schweizer, die Nordmann-Tanne, im
Schnitt tbrigens 178'333. Doch auch wenn die La-
dung komplett im Innern verschwindet, sollte man
sie mit Spanngurten befestigen. Ein Brett zwischen
Baumstamm und Rucksitz des Beifahrers macht die
Fracht zusatzlich sicherer.

LASST SICH DIE HECKKLAPPE nicht ganz schlie-
ssen, befestigt man diese am besten mit einem Gum-
miband. Aus dem Kofferraum ragende Aste diirfen
dabei das Kontrollschild oder die Ricklichter nicht
verdecken. Ansonsten drohen Ordnungsbussen von
60 Franken.

EIN SICHERER CHRISTBAUMTRANSPORT bean-
sprucht Zeit. Wer sich lieber vermehrt mit anfanglich
genannte Adventsaktivitdten beschéftigt, lasst sich
den Baum am besten ganz bequem nach Hause lie-
fern —so steht einer schadenfreien Bescherung nichts
im Wege.

Andrea Auer, Mobilitdtsexpertin beim Vergleichsportal «Comparis»



“Im VW Amarok offroad
durch die Schweiz und
Europa: 30’000 Kilometer,
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ie Suche nach den schonsten Offro-
ad-Pisten fUhrte das Team Uber 16 Sta-
tionen quer durch ganz Europa. Das Er-
gebnis ist eine Sammlung von 16 Trails,
die manchmal herausfordernd, haufig
Uberraschend oder einfach nur faszinie-
rend sind. Aber allesamt sind legal be-
fahrbar. Einer dieser Trails fUhrt auch durch die Schweiz,
im Val Schons nahe Andeer (Graublnden).

DIE IDEE FUR DIESES BUCH war so einfach wie
aufregend: mit einem ganz besonderen Amarok und
einem festen Team Europa erkunden. Immer auf der
Suche nach Pisten, die man befahren darf, die man
bewaltigen kann und die Lust auf mehr machen. Sol-
che Strecken gibt es nicht an jeder Ecke, aber doch
ofter, als man vielleicht annimmt. Die Basis bildete ein
in leuchtendem Grin folierter Amarok mit serienmas-
siger V6-Motorisierung, aufgerlstet mit Beleuchtung,
Unterfahrschutz und Seilwinde. Ebenfalls an Bord: Ka-
meras! Auf der grossen Europafahrt sind nicht nur Tau-
sende Bilder entstanden, sondern auch spannendes
Filmmaterial, das einen weiteren tiefen Einblick in die
Abenteuer der Crew ermoglicht.

ABSEITS BEFESTIGTER STRASSEN UND WEGE zu
fahren, verlangt einiges an Kénnen, manchmal etwas
Uberwindung und natiirlich viel Ubung. Grundsétzlich
gelten aber 2 wichtige Regeln: nicht alles was gefah-
ren werden kann, musst du fahren. Und wenn du fahrst,
dann immer so schnell wie ndtig und so langsam wie
moglich.
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IM VIERTEN AKT VON »WILHELM TELL« wirde
jetzt Landvogt Gessler durch die hohle Gasse kommen.
Aber Friedrich Schillers Drama ist datiert auf 1804, nicht
auf das 21. Jahrhundert. AuBerdem fihrt der schmale
Pfad nicht nach Kissnacht, wie im berihmten Theater-
stick um den Freiheitskdmpfer, sondern nach Sufers.
Und deswegen reitet auch kein unbeliebter Tyrann
durch den Wald im Schams-Tal. Stattdessen knirscht
Kies unter den Radern des VW Amarok, der — unbe-
helligt von Hinterhalten — auf drei unterschiedlichen
Offroad-Strecken rund um Andeer unterwegs ist. Sie
fihren durch verwunschene Walder, entlang saftiger
Almwiesen oder in die hochalpine Zone jenseits der
Baumgrenze. Die Bandbreite reicht von gemditlich bis
herausfordernd.

DIE BERGE RINGS UM ANDEER sind von einem
Netz unbefestigter Wege durchzogen, die zu privaten
HUtten fuhren, auf Almen auslaufen oder einfach im
Nichts enden.

Trail 1: Durch den Wald ins Hochtal

Start: N 46° 35’ 58.0” / O 9° 25" 10.7"

Ziel: N 46° 34" 20.3" / O 9° 22" 04.3"

Lénge: ca. 7 km

Beschaffenheit: Naturweg, teilweise steinig

Der erste Trail fihrt zwischen Andeer und Sufers durch
den Wald in ein Hochtal, in dem sich ausgedehnte
Weiden erstrecken. Auf knapp 2000 Metern Hohe
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Beim Blick in die Runde breitet
sich tiefe Entspannung aus.
Hiigel, so weit das Auge reicht.

Wer die Hektik des Alltags

hinter sich lassen will, folgt

im Val Schons einem der vie-

len Seitenwege. Dort warten

atemberaubende

Aushblicke - und jede
Menge ldylle.
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weidet das Vieh im Frihjahr, bevor es hinauf auf die
richtigen Almen geht.

Darin eingebettet: ein kleiner See. Im Westen ra-
gen weil3 die Spligener Kalkberge auf, die mit Teu-
rihorn, Steilerhorn und den Pizzas d'Anarosa knapp
3’000 Meter erreichen. Durch das Hochtal schlangelt
sich der Trail Richtung Stden, kurz vor Sufers taucht
er wieder in den Wald ein. Dem VW Amarok begeg-
net eine Gruppe Mountainbiker, die im kleinen Gang
bergauf keuchen. Sie wollen noch bis zur Hitte am
Cufercalhorn auf 2'385 Meter strampeln.

Trail 2: Hinauf auf eine Hochebene

Start: N 46° 28’ 53.8" / O 9° 27" 26.5"

Ziel: N 46° 28’ 34.4" / O 9° 28’ 08.9"

Lange: ca. 3 km

Beschaffenheit: steinig, teilweise grob

Etwa 20 Kilometer stdlich von Andeer, direkt an der
Grenze zu ltalien, windet sich ein ganz anders gear-
teter Trail hinauf auf eine Hochebene. Die Piste ist
anspruchsvoller als im Wald von Andeer. Der Weg ist
steinig, dennoch ohne Vierradantrieb befahrbar. Die
Kehren sind so eng, dass dem VW Amarok das Ran-
gieren gerade noch erspart bleibt. Aus Baumstam-
men gezimmerte Lawinenschutzzaune lassen die
Gefahren erahnen, die das steile Gelande im Winter
birgt. Trotz der Barrieren ist von den Hangen abge-
brochenes Gerdll auf der Fahrbahn verstreut und
l&sst an einigen Stellen kaum eine schmale Spur frei.
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Still ruht der See:
Oberhalb des spiegelglatten
Lago di Lei schraubt sich die

Schotterpiste den steilen Hang
hinauf. Das Befahren ist grund-
satzlich moglich, bedarf aber
vorheriger Genehmigung

durch die Gemeinde.

Nun kreuzt Schmelzwasser den Pfad und fordert Vier-
radantrieb und Bodenfreiheit des VW Amarok.
Gleich danach versperren kleinere Steinhaufen
den Weg. Trotz Kriechgang und Vorsicht am Lenkrad
kratzt es hin und wieder an einer der Metallplatten
unter dem Motor, Getriebe und Differenzialen. Der
Trail endet oberhalb der Baumgrenze auf 2’200 Me-
tern Hohe in Form einer Furgga, eines Passes. Dichter
Wald versperrt die Weiterfahrt ins Nachbartal. Dort

Die Hiitten und Stalle der sogenannten
Maiensisse werden nicht mehr alle von den
Bauern genutzt, einige wurden inzwischen zu
Wochenendhiusern umfunktioniert.




10 Tipps
fur Offroad-
Fahrspass

Grundsatzlich gelten 2 wichtige
Regeln: nicht alles was gefahren
werden kann, musst du fahren.
Und wenn du fahrst, dann immer
so schnell wie notig — so langsam
wie moglich. Wir haben hier fiir
dich 10 Tipps fiir sicheren Offro-
ad-Fahrspass aus dem “AMAROK
ADVENTURE GUIDE — OFFROAD IN
EUROPA” zusammengestellt.

1. Allrad auch im Kopf einschalten
Nicht nur das Auto, auch der Fahrer
sollte auf das Gelande vorbereitet
sein. Gut ist es, vor der Fahrt eine
kurze Checkliste abzuarbeiten:
Stimmen die Einstellungen des
Fahrzeugs? Ist die Ausriistung
vollstandig? Sind alle Sicherheits-
vorkehrungen getroffen?

2. Kenne dein Fahrzeug

Bevor es ins Gelande geht, lerne
dein Fahrzeug kennen: Welche Sys-
teme stehen dir zur Verfiigung? Wie
arbeiten sie? Und in welcher Situa-
tion nutzt du sie? Das ist bei jedem
Gelandewagentyp unterschiedlich.
Informationen kannst du dem Hand-
buch des Wagens entnehmen.

3. Sicherheit geht vor

Sicherheit beginnt schon mit dem
Anschnallen. Im schlimmsten Fall
kann das Auto kippen oder sich so-

gar iiberschlagen. Grundsatzlich gilt:

Du solltest jederzeit gut abwagen,
ob ein Manover zu bewaltigen ist.

4. Fahren, ohne Spuren

2u hinterlassen

Offroader sind Naturliebhaber.
Deshalb: nur ausgewiesene Strecken
nutzen, die auch fiir Offroad-Fahr-
zeuge freigegeben sind. Und wenn
du deine Fahrweise dem Gelande
anpasst und dich so schonend

wie moglich mit deinem Fahrzeug
bewegst, kannst du viele Schaden
vermeiden. So werden die wenigen
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Gebiete, die noch offen erreich-
bar sind, in einem guten Zustand
erhalten.

9. Laufen gehort dazu

Wer beim Wort Offroad nur ans
Fahren denkt, wird eines Besseren
belehrt. Wahrend einer Tour ist man
auch schon mal zu Fuss unterwegs.
Nicht selten ist eine Situation

aus dem Auto heraus schwierig
einzuschatzen. Generell solltest du
immer wieder aussteigen, um die
Beschaffenheit des Weges vor dem
Befahren zu begutachten.

6. Kartenlesen ist unerlasslich

Bei der Navigation solltest du

dich nie ausschliesslich auf das
GPS verlassen. Auch Landkarten
bleiben ein wichtiger Begleiter fiir
Gelandefahrten. Sie schaffen einen
Gesamtiiberblick iiber die Gegend,
in der man unterwegs ist. Und wenn

die Technik streikt, ist das Kartenle-

sen iiberlebenswichtig.

1. Gute Vorbereitung ist der
Schliissel zum Erfolg

Unangenehme Uberraschungen
mochte man vermeiden. Deshalb ist
ein Check-up des Wagens vor der
Fahrt Pflicht. Sollte es trotzdem mal
nicht weitergehen, muss das Fahr-
zeug schnell und sicher geborgen
werden — eine Grundfahigkeit, die
jeder Offroader beherrschen sollte.

8. Sei ehrlich zu dir selbst

Nicht alle Strecken, die befahren
werden konnen, miissen auch
gefahren werden. Du solltest dich
langsam an schwieriges Gelande
herantasten und dich nicht zu
waghalsigen Fahrmandvern provo-
zieren lassen. Uberpriife dich immer
wieder selbst, und hore auf dein
Gefiihl. Im Zweifel lieber umdrehen.

9. Schone dein Material

Ein Defekt an der Technik ist oft
nicht mit Bordmitteln zu reparieren.
Im Gelande kann ein Materialscha-
den daher zum grossen Problem
werden — vor allem dann, wenn das
Auto nicht geortet werden kann.
Spatestens hier ist das GPS ein Se-
gen. Damit es gar nicht erst so weit
kommt, solltest du deine Fahrweise
an das Gelande anpassen.

10. Lerne von den Profis
Gesprache mit erfahrenen Offro-
ad-Profis konnen dir bei der ersten
Einschatzung des Gelandes helfen.
Zur Vorbereitung ist es zudem
empfehlenswert, an einem pro-
fessionellen Offroad- Training der
Volkswagen Driving Experience
teilzunehmen. Dort vermitteln dir
Experten das notige Know-how fiir
dein nachstes Abenteuer.

flhrt eine Strasse nach Juf, eine der hochstgelege-
nen Siedlungen Europas (2’126 Meter). Vielleicht ein
anderes Mal. Jetzt schweift der Blick zurlick zur impo-
santen Staumauer und zur spiegelnden Wasserober-
flache des Lago di Lei.

Furgga und Piz sind zwei Begriffe, die auf die histori-
schen Wurzeln dieses Teils der Schweiz verweisen. Im
Val Schons ist Ratoromanisch die Ursprache. Davon
zeugen in Andeer zahlreiche Inschriften auf Hausern,
Ortsnamen oder Bezeichnungen auf Wegweisern

Trail 3: Auch die Bergflanke im Osten Schams-Tals
halt einen Trail bereit

Start: N 46° 36’ 55.5” / O 9° 26’ 29.6"

Ziel: N 46° 36" 31.1" / O 9° 28’ 00.8"

Lénge: ca. 7 km

Beschaffenheit: Naturweg, teilweise steinig
Ausgehend vom Ort Pignia klettert er durch den
Wald zunachst auf knapp 2'000 Meter bis zu den zwei
Dutzend Hausern des Maiensasses Bavugls. Ausser-
halb der Siedlung wechselt die Landschaft schlagar-
tig. Statt Baumen saumen nun Almwiesen den Weg.
Dann versickert die Piste im Gras — um die Natur un-
berlhrt zu lassen, bleibt nur noch die Option Umdre-
hen. Nicht, ohne zuvor die Fernsicht zu geniessen:
hinunter zum mehr als 1000 Meter tiefer liegenden
Andeer und den Hinterrhein entlang nach Norden,
bei schonem Wetter bis Domleschg.

Auf dem Rickweg dédmmert es langsam im Val

Trotz der Barrieren

ist von den Hangen abge-

brochenes Geroll auf dem Weg

verstreut und lasst an

einigen Stellen kaum eine
schmale Spur frei.

Schons, die untergehende Sonne wirft Farbe auf die
umliegenden Berge. Der beinahe schon dunkle Wald
ist still und angenehm kihl. Boden und Steine be-
deckt ein griiner Teppich aus Moos, die Nadelbaume
ricken undurchdringlich dicht zusammen, der Pfad
wird immer schmaler — wie in einem Marchenwald.
Hinter der nachsten Biegung konnte Landvogt Gess-
ler auf dem Pferd daher reiten. Rein theoretisch.

Den Amarok Adventure Guide kann man entweder
auf 4x4Schweiz.ch gewinnen oder z.b. hei OrellFiissli
unter der ISBN-Nr. 978-3-667-11524-9 hestellen.






Von der Fahrradmanufaktur zum Motorrad-Champion

eine Geschichte einer Automarke

ist so bewegend wie die von Sko-

da. Zu Beginn des 20. Jahrhundert

gehdrte die Marke zu den innova-

tivsten Autofabriken. Bis der Kom-

munismus das Zepter in Osteu-
ropa Ubernahm. Doch hinter dem Eisernen
Vorhang brummte der Pioniergeist weiter.
Mit dem Volkswagen Konzern schreibt Skoda
nun die erfolgreichste Ara der (iber 100-jéhri-
gen Geschichte.

Am Anfang war das Rad

Alles begann mit einer Beschwerde des
Buchhéndlers Vaclav Klement im Jahr 1894.
Er beschwerte sich ausftihrlich tber die man-
gelhafte Haltbarkeit seines Fahrrads. Hoch-
néasig wurde die Beschwerde vom Hersteller
Seidel & Naumann zurlickgewiesen, was ihn
dazu bewegte, bessere Fahrréder zu bauen.
Die zufillige Begegnung mit dem Schlosser
Viaclav Laurin, der auf der Suche nach einer
Velo-Werkstatt war, schuf den Grundstein ftir
eine der erfolgreichsten Automobilfabriken
Europas.

AM 18. DEZEMBER 1895 griindeten Vaclav
Laurin und Vaclav Klement in Mlada Boles-
lav (B6hmen) die Fahrradmanufaktur Laurin

& Klement. Ihr Velo — ganz im Zeichen der
damals populdren tschechischen National-
bewegung “Slavia” genannt — verkaufte sich
sehr gut. Nicht zuletzt wegen der hochwer-
tigen Qualitdt. Schon nach kurzer Zeit be-
schéftigten Laurin & Klement 40 Mitarbeiter.

Die schnellen Motorrad-Jahre

Wenn's l&uft, dann lauft's: Angespornt vom
Erfolg ihrer Fahrréder begannen Laurin &
Klement 1899 mit der Herstellung von Mo-
torrddern. Und zwar sehr erfolgreich, wie
folgende Anekdote erzdhlt: 1901 schickten
die Firmengrinder den tschechischen Fah-
rer Narcis Podsednicek mit einem speziellen
L&K-Motorrad ins Rennen Paris-Berlin. Sie
hatten kaum das Geld fiir die Reifen und star-
teten klar als Underdog. Doch dann geschah
das Unglaubliche: Podsednicek fuhr das 750
Meilen-Rennen so schnell, dass er Stunden
friher ankam als seine Gegner. Zu friih, wie
sich herausstellen sollte; in Berlin hatte man
noch nicht mal die Ziellinie aufgestellt. Iro-
nischerweise disqualifizierte sich der Fahrer,
weil der Sieg von Podsednicek nicht gewer-
tet werden konnte.

ES WAR DER BEGINN eines wahren Renn-
fiebers. Bei 34 Rennen im Jahr 1903 errangen




L&K-Motorrader 32 Siege. High-Performance
liegt also in den Ur-Genen jedes Skodas.

Wahrend der Donaumonarchie wuchs Laurin
& Klement zur bedeutendsten Motorradfabrik

von Osterreich-Ungarn. Bis 1908 wurden rund
3’000 Motorrader verkauft.

Die rasante Entwicklung der ersten Autos
Ab 1905 wurden die ersten Automobile vom
Typ A “Voiturette” gebaut. 44 Stlick wurden
im ersten Jahr verkauft. Schon vom Nachfol-
gemodell, Typ B wurden 250 Sttick hergestellt.
1906 kam bereits das erste Nutzfahrzeug mit
4562 cm? grossen Motor mit 35 PS (26 kW) he-
raus. Der baugleiche Motor beschleunigte im
offenen Viersitzer die Passagiere auf damals
sagenhafte 85 km/h.

Erste Auto-Rennerfolge

mit Otto Hieronimus
Mit der Anstellung des Jungspunds Otto Hi-
eronimus, der 1908 auf der ersten offiziellen
Rennstrecke in England einen Geschwindig-
keitsrekord aufstellte, wurde die erste Ren-
nabteilung geschaffen. Laurin und Klement
Fahrzeuge feierten ihre ersten Siege bei ei-
nem Rennen im Mé&rz 1908, wo die Marke in
sechs Kategorien gewann und in finf anderen
Klassen Zweiter wurde. Hieronimus’ wichtigs-
ter Erfolg war 1908 der Klassensieg auf dem
16 PS starken Laurin & Klement FC bei der
Rallye St. Petersburg-Moskau.

DIESER MANN HATTE BENZIN im Blut:
Otto Hieronimus entwickelte fur Laurin & Kle-
ment 1909 den Typ FCR, einen Rennwagen,
der 130 km/h erreichte. Der FCR-Rennwagen
hatten einen 5,7-Liter-Motor und eine strom-
linienférmige Karosserie. Der zweifelhafte
Spitzname “der Sarg” passte zwar optisch,
zum Gllck nicht wértlich. Der FCR setzte den
Siegestrend von L&K fort, wurde aber Opfer
seines Erfolges, denn viele Renn-Organisato-
ren @nderten daraufhin ihr Reglement.

Otto Hiero-
nimus — der
Ur-Vater des
Skoda-Renn-
gens.

Die verriickten Jahre mit Graf Kilowatt

Nebst Hieronimus fuhr eine weitere Lichtge-
stalt die L&K-Automobilen zu glorreichen Er-
folgen: Graf Alexander Kolowrat, Spitzname
Graf Kilowatt. Der junge Aristokrat aus den
USA verfiel schon mit 18 Jahren dem Renn-
fieber. Seine Familie verbot ihm jedoch seine
Leidenschaft und schickte ihn in die Schweiz,
wo er sich auf die Verwaltung der véterlichen

Sein personliches
Ubergewicht
kompensierte
Graf Kilowatt

mit einem
Leichtgewicht an

Mitfahrer.

Die verriickte erste Rennzeit.

Grossglter konzentrieren sollte. Doch der
junge Mann fuhr lieber Rennen.

EINER DER SPEKTAKULARSTEN Siege er-
rang Graf Kolowrat mit seinem zivilen L&K,
weil sein FCS-Rennwagen von der Bahn zu
spat angeliefert wurde. Aufgeben? Kein The-
ma. Uber Nacht demontierte der mit seinem
Mechaniker die Karosserie seines Laurin &



Klement Typs F und gewann zur Freude der
Zuschauer auf einem rollenden Chassis das
Bergrennen von Gaillon 1909. Es war der An-
fang einer ganzen Reihe von grossartigen Sie-
gen fir den beleibten und beliebten Grafen
Kilowatt auf einem L&K-Rennwagen. Dabei
Uberraschte er immer wieder mit Ideen, um
Gewicht einzusparen. Nicht bei sich selbst; zu
sehr liebte er das Essen. Daflr demontierte
er auch schon mal beide Sitze und montierte
einen leichten Rattansessel oder nahm seinen
kleinen, um Jahre jlingeren Bruder als Beifah-
rer mit, wenn das Reglement einen Beifahrer
vorsah.

1910 FUHREN DREI FAHRER KOLOWRAT,
Hieronimus und Draskovich bei der berihm-
ten Alpenfahrt die Goldmedaille fiir das L&K
Werksteam ein. Auch in den Folgejahren, zwi-
schen 1910 bis 1914 holten L&K-Rennwagen
regelmdssig Gold heim. Im Jahr 1911 machte
sich Graf Kolowrat als einer von finf L&K Fah-
rern auf den Weg nach Russland, um dort am
Langstrecken-Wettbewerb lber 2’400 Kilome-
ter teilzunehmen. Auch hier wartete am Ziel
eine Goldmedaille. Befltigelt vom Erfolg fuhr
er im Anschluss beim zweitdgigen Rennen um
den Kaukasischen Pokal, den er ebenfalls ge-
wann.

Vom getiirkten Fliesshand zum Filmpionier
Zum Leben von Graf Kolowrat gehérte nicht
nur das Rennfieber, die Liebe zum guten Es-
sen, sondern auch das Filmemachen. So gilt
er als Begrinder der ésterreichischen Filmin-
dustrie und Entdecker von Marlene Dietrich.
Als Freund des Hauses von Laurin & Klement,
beschloss Kolowrat eine Dokumentation (ber
die Fabrikation im L&K-Werk in Jungbunzlau
(Mlada Boleslav) zu drehen.

OBWOHL ES DORT NOCH keine Fliess-
bandproduktion gab, fingierte er eine solche
und liess ein rund 20 Meter lange Produkti-
onsstrasse einrichten, auf dem die Autos an
einer unsichtbaren Schnur gezogen wurden
und von Arbeitern “montiert” wurden. Am
Ende des getirkten Fliessbandes setzte sich
der Graf selbst ins Auto und fuhr aus der Halle.
Die erste goldene Ara endet mit dem Beginn
des 1. Weltkriegs.

Der erste Hispano Suiza ging an den Prasidenten

Tschechoslowakiens.

L&K Skoda 110

Die Fusion im Jahr 1925 zeigte sich
als sehr fruchtbar: Vom Laurin & Kle-
ment — Skoda 110 wurden fast 3'000

Exemplare an Kunden ausgeliefert,
mehr als von jedem Modell zuvor.
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Die Zwischenkriegsjahre mit Skoda, Glamour und Fxpeditionen

ach dem 1. Weltkrieg brach auch
die Donaumonarchie zusammen
— Laurin & Klement wurden 1918
tschechoslowakisch. Zwar konn-
te die vom Krieg geschwéchte
L&K-Fabrik ihre Produktion von
Automobilen schon 1919 wieder
aufnehmen, doch die beiden Inhaber Vaclav
Laurin und Vaclav Klement beschlossen 1925
mit den machtigen Skoda Werken zu fusio-
nieren.

DER MASCHINENBAUER aus Pilsen hatte
zuvor eigene Pléne, in den Automobil-Markt
einzusteigen — und zwar ganz gross. So si-
cherte sich Skoda eine Herstellerlizenz der
spanischen Luxusmarke Hispano-Suiza. Lau-
rin & Klement brachten ihrerseits das Know
how zum Autobauen mit in die Beziehung;
dazu gehérten auch die Pléne fir den legen-
déren L&K Skoda 110.

DAS SKODA MODELL 110 stand exempla-
risch fir den Wandel in der Firmengeschich-
te. Es war auch der Beginn des bis heute
bekannten Grundsatzes “Simply Clever”. So
liess das Leiterrahmen-Chassis mit 295 cm
Radstand dem Kunden die Wahl zwischen
vier Versionen der gleichen Plattform: von
geschlossenen Karosserie-Varianten, einem
Roadster und einem vier- bis sechssitzigen
Phaeton mit dem Spitznamen “Badewanne”.

Hispano-Suiza Skoda
Zwischen 1925 und 1930 baute Skoda mit
dem neu erworbenen Know how insgesamt



als dusserst zuverladssig — und das erst noch
erschwinglich in Anschaffung und Unterhalt.
So verbrauchte der Skoda 420 Standard le-
diglich 7 Liter auf 100 Kilometer.

Vor dem globalen Wirtschaftscrash im Jahr 1929 wurden
auch die Autos immer grosser und luxuridser.

Wirtschaftlich,
pragmatisch und
zuverlassig: der
Skoda 420.
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DER KLEINWAGEN SAH nicht nur hibsch
aus, sondern war mit dem Zentralrohrrah-
men und der Einzelauthdngung ein sehr fort-
schrittliches Auto. Er beschleunigte bis auf 85
km/h. 1934 kam das Modell Skoda 420 Rapid
dazu. Die Héchstgeschwindigkeit stieg auf

Der Skoda Popu-
lar im Jahr 1934.
Schon damals
fuhr der Wagen

101 Exemplare der exklusiven Marke Hispa-
no-Suiza. Die 1904 vom Schweizer Ingenieur
Mark Birkigt in Barcelona mitbegrindete Au-
tomobilfabrik stellte in den ersten Dekaden
des 20. Jahrhunderts die atemberaubends-
ten Fahrzeuge der Welt her. Die bis zu 2700
Kilogramm schweren Luxuskreuzer, die mit ei-
ner Leistung von 100 PS bis 140 km/h schnell
fahren konnten, kosteten rund das zehnfache
eines normalen Autos.

HISPANO-SUIZAS WAREN das Statussym-
bol von Kénigen, Staatsoberhduptern und
Filmstars. Auch der tschechoslowakische Pré-
sident Tomas Garrigue Masaryk wollte einen

haben. Er bekam nicht nur den ersten Hispa-
no-Suiza Made in Tschechien, sondern auch
das erste Automobil mit dem gefligelten
Pfeil im Logo — bis heute das Markenzeichen
von Skoda. Nur noch 5 der insgesamt 101
produzierten Hispano-Suiza Skodas sind bis
heute erhalten.

Vom Fliesshand iiber den

Borsencrash zur Einzelradaufhangung

1929 kam mit dem Skoda 430/422 das erste
am Fliessband gefertigte tschechoslowaki-
sche Auto auf den Markt. Es verkaufte sich in
verschiedenen Versionen rund 3'600 Mal - ein

grosser Erfolg. Bevor der grosse Bérsencrash
den Traum vom Reichtum flir Jedermann zer-
stérte, baute auch Skoda grosse Modelle fiir
das grosse Portemonnaie, wie zum Beispiel
den Skoda 860; die 8 stand fiir die Zylin-
deranzahl, die 60 flur die Pferdestdrken, die
er leistete. Das majestétische Fahrzeug hatte
eine flrstliche Ldnge von 5’424 Meter.

VIEL MEHR DEM ZEITGEIST der Wirt-
schaftskrise entsprach der Skoda 420 Stan-
dard, der 1933 als zweitlrige Limousine, Ro-
adster oder dreitlriger Kombi herauskam.
Die Fahrzeuge waren nicht nur genial kons-
truiert und fuhren sich leicht, sondern galten

h "'”’..T 90 km/h schnell.

90 km/h.

EIN WEITERES MODELL dieses Jahres war
der Skoda 420 Popular. Zum ersten Mal ka-
men die Motorbezeichnungen Favorit und
Superb dazu. Der Superb gewann im Jahr
1935 den Preis als “elegantester Wagen”.
Mit dem 420er-Modell in allen Varianten ge-
lang Skoda der Schritt zum Marktleader in
der Tschechoslowakei — von 14 Prozent im
Jahr 1933 zu 36 Prozent im Jahr 1938.

Expeditionen und Gipfelstiirmer

Den Erfolg des Skoda 420 Popular und Rapid
ist unter anderem der bewiesenen Langle-
bigkeit der Fahrzeuge aus Mlada Boleslav zu
verdanken. So brachen in den 1930er Jahren
zahlreiche Expeditionen auf, die Welt mit ei-
nem Skoda 420 zu erobern. 1934 fuhr zum
ersten Mal ein vierkpfiges Team mit einem
Skoda 420 Popular von Prag tber die Tirkei,




Die Elstners in Siidamerika mit ihrem Skoda 420.

im Gebirge eingesetzt werden kénnen, zum
Beispiel von der Gendarmerie oder Grenzwa-
che. Bis dahin standen den Gesetzeshdiiter in
den Bergen gegen die Schmuggler nur die
eigenen Skier oder langsame Pferdeschlitten
zur Verfdgung.

IM FEBRUAR 1935 testeten die Skoda-Inge-
nieure im Skigebiet Nordbohmens neue Zu-
behdrteile. Dazu gehdrten Skiern an den ge-
lenkten Vorderrddern, wadhrend hinten Ketten
die Réder antrieben. Im ersten Gang konnte

das Drehmoment von 20 PS voll ausgenutzt
werden. Dabei kam der Skoda Skoda 420 Po-

sprach eine Geschwindigkeit von bis zu 100
km/h. Auch der Popular war ein Leichtge-
wicht und wog je nach Ausflihrung zwischen
470 - 800 kg. Neu war auch das Konzept der
Transaxle-Bauweise. 1938 erschien parallel
dazu der Skoda Popular 1100.

pular so gut voran, dass er mehrere Skifahrer
hinter sich herziehen konnte. Dank des “Sim-
ply Clever”-Konzepts ersetzten die Autos die

Skilifte.

Der Skoda
Popular Monte
Carlo - ein
kongliches Auto.

Skodas in Pa-
kistan in 1934.

Iran und Afghanistan nach Kalkutta. Sie spul-
ten damit 15’000 Kilometer ab.

FUR GROSSES AUFSEHEN sorgte 1936 die
97-tagige Weltreise von Bretislav Jan Pro-
chézka und Jindrich Kubias, die mit einem
Skoda 420 Rapid 27700 Kilometer zuriickleg-
ten — davon 44 Tage reine Fahrzeit durch 15
Staaten und drei Kontinenten. Bretislav Jan
Prochézka und Jindrich Kubias fuhren also
durchschnittlich 630 Kilometer am Tag.

SPEKTAKULAR WAREN AUCH die Reisen
von Frantisek Alexander Elstner und seiner
Ehefrau Eva. Zwischen Februar und Mai 1936
fuhr ihr 21 PS starker Skoda 420 Popular 1,0 |
SV mehr als 25000 Kilometer durch die USA,
Mexiko und Spanien ab. Zwei Jahre spater
fuhr das Ehepaar mit einem Skoda 420 Popu-
lar 7700 OHV der uber 30 PS verfugte in nur
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12 Tagen rund 6’000 Kilometer quer durch Ar-
gentinien bis nach Buenos Aires.

DEN WOHL LEGENDARSTEN Rekord stell-
te das Ehepaar Stanislav und Maria Skulina
auf. Im Juni 1936 begaben sie sich in einer
Skoda 420 Rapid Limousine auf eine zwei-
jéhrige Afrikareise, die sie Uber insgesamt
52000 Kilometer von Dakar liber den Aqua-
tor bis nach Johannesburg in Sldafrika fihr-
te. Mit nur einem Wartungsstopp bei einem
lokalen Skoda Handler erreichten sie das Kap
der Guten Hoffnung und kehrten via Agypten
und das Mittelmeer nach Prag zurick.

Skoda 420: Erster

“Skilift” und letzter Konig

Skoda baute mit dem Skoda 420 nicht nur
sehr zuverldssige Autos, sondern auch sehr
schéne Versionen. So wurde 1936 auf der Pa-
ris Motor Show (Salon de I'Automobile 1936)
ein atemberaubendes Coupé vorgestellt: der
Skoda 420 Popular Monte Carlo. Begeistert
vom aerodynamischen Design gehdrte zur
exklusiven Kauferschaft auch Peter Il. Karad-
jordjevi¢, der letzte Kénig von Jugoslawien.

VOM ERFOLG DER EXPEDITIONEN ins-
piriert, wollten die Mlada-Boleslav-Techniker
automobile Lésungen entwickeln, die auch

Skoda Popular und Superb:

die letzten Vorkriegsmodelle

Der Skoda Popular war der Nachfolger des
dusserst erfolgreichen Skoda 420 Popular.
Und er war noch besser: Der neue, wasser-
gekihlte OHV-Vierzylinder-Reihenmotor hat-
te einen Leistung von 20 kW (27 PS). Er ver-

“Ich bin auch ein Skilift” = Skoda Popular Ski 1935.

URSPRUNGLICH WAR DER Begriff Superb
lediglich ein Zusatz zur Typenbezeichnung.
Das erste Modell hiess Skoda 640 Superb
und wurde spéter nur Superb genannt. Lei-
der sassen darin in den Folgejahren vor allem
hochrangige Militarmitglieder rum — die Mo-
dellreihe diente wéhrend des 2. Weltkriegs
vor allem héufig als Kommandeurswagen.




Das Allrad-
fahrzeug haute
auf dem Skoda

Superh auf.

Der Skoda 903 wurde 1936 fiir die Armee gebaut.

IM SCHRECKENSJAHR 1939 fand sich auch
Skoda erneut in die Kriegswirren verwickelt.
Nach dem Einmarsch der deutschen Truppen
standen die Skoda-Werke in Mlada Boleslav
unter deutscher Besatzung und wurde zum
Ristungskonzern.
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Der erste 4x4x2-Antrieb

Der Skoda 903 war eines der wenigen Fahr-
zeuge, die in den Kriegsjahren produziert wur-
den. Es handelte sich um die Produktion eines
1936 fur die tschechoslowakische Armee ge-
fertigten sechsréadrigen Prototypen. Der fir
den Feldeinsatz konzipierte Skoda 903 wurde
mit drei Achsen ausgestattet, wobei die bei-
den Hinterachsen angetrieben wurden. Der
Skoda 903 schaffte eine Steigung von bis zu
45 % und eine Hdéchstgeschwindigkeit von
100 km/h.

WAHREND DES 2. WELTKRIEGS wurde die
Entwicklung von 4x4-Fahrzeugen forciert.
Entstanden sind Fahrzeuge wie der Skoda
956. Als Basis flr das wuchtige Allradfahrzeug
diente ein Dreiliter Superb OHV aus der Vor-
kriegsgeneration.

o Beat,

=
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Innovation in der Planwirtschaft

er Zweite Weltkrieg war zu Ende,

der Kalte Krieg hatte begonnen:

1945 wurden die Skoda-Werke

verstaatlicht — es entstand “Au-

tomobilové zavody, narodni pod-

nik” kurz AZNP. Der automobile
Nationalbetrieb produzierte im Werk Mlada
Boleslav nach dem Krieg auch tschechoslo-
wakische Konkurrenzprodukte wie Tatra-Last-
wagen des Typs 805.

DER TATRA-LKW DIENTE wiederum als Ba-
sis fiir den Skoda 971. Es wurde “Projekt Jar-
mila” genannt. Dabei handelte es sich um ein
gepanzertes Auto, von dem mehrere martia-
lisch aussehende Prototypen entstanden.

PARALLEL DAZU ENTWICKELTE Skoda mit
dem Typ 972 ein bewaffnetes Amphibien-Fahr-
zeug, von denen zwischen 1951 und 1952 nur
finf Stlck hergestellt wurden. Ausgestattet
mit einem Schraubenpropeller erreichte das
Auto im Wasser eine Geschwindigkeit von bis

der Strasse betrug 85 km/h.

Der Jeep des Ostens

Anfangs der 1950er Jahre brannten in den
Skoda-Werken nachts die Lampen lang. Im
Geheimen entwickelte man fir die Arme-
en des Warschauer Pakts ein Allradfahrzeug

— den Skoda 973, das erste Fahrzeug mit
deaktivierbarem Vorderradantrieb. Der 4x4
hatte sensationelle Fahreigenschaften — er
bezwang Steigungen von bis zu 58 Prozent,
kletterte (ber 25 Zentimeter hohe Hindernis-
se und konnte durch bis zu 60 Zentimeter tie-
fes Wasser fahren.

DIE TRUPPEN DES WARSCHAUER Pak-
tes testeten verschiedene Fahrzeuge; das in
Tschechien hergestellte Skoda Modell 973 er-
wies sich als das Beste. Dennoch entschieden
sich die Armeespitzen der Ost-Staaten fir
die Produktion des in Russland hergestellten
GAZ-49, der schliesslich in 56 Staaten expor-
tiert wurde. Vom Skoda 973 entstanden nur 30
Testfahrzeuge.

5l

Gepanzertes
Fahrzeug: Skoda
“Projekt Jarmila”




Autos wurden im Ausland abgesetzt.

DER IM FRUHLING 1952 vorgestellte Skoda
1200 war das erste Auto aus Mladd Boleslav
mit Ganzstahlkarosserie. Der Skoda 1200 gab
es als viertirige Limousine oder Kombi sowie
als zweitlriger Lieferwagen. Erfolgreich war
der Skoda 1200 auch im Rennsport.

Tudor kommt aus
dem Englischen
fiir two Doors.

Neuseelndischer Skoda? Ja, das gibt’s.

FORTAN KONZENTRIERTE sich Skoda auf
den Bau von Geldndefahrzeuge fir den zivi-
len Einsatz, wie etwa fir die Landwirtschaft.
Entstanden sind in den frihen 1960er Jahren
13 Prototypen des Skodas 998 (spater 990).
Sie fanden zwar nicht den Weg in die Serie
dafir in einen Film, dem 1964 erschienenen
Fantasy-Musical “If a Thousand Clarinets
(Kdyby tisic klarinetd)”.

Trekka: Der Skoda,

der aus Neuseeland kam

Mitte der 1960er Jahre kam es zur Partner-
schaft zwischen dem Mutterwerk von Skoda
und dem Importeur von Skoda Neuseeland.
Der SUV basiert auf dem aus Mladé Boleslav

B

angelieferten Octavias. Zusammen mit dem
neuseeldndischen Designer George Taylor
entwarf Skoda-Entwickler Josef Velebny die
schlichte, aber praktische Karosserie. So ent-
stand der Trekka, das erste Automobil, das in
Neuseeland entworfen und gebaut wurde.
Zwischen 1966 und 1972 wurden fast 3'000
Trekkas gebaut. Sie wurden auch nach Austra-
lien, Fidschi, Samoa und Vietnam exportiert.

AUF WUNSCH GAB ES den Trekka mit
Sperrdifferenzial. Die Kunden hatten ausser-
dem die Wahl zwischen einem dreitirigen
Pick-up mit zwei bis acht Sitzen, Planverdeck,
festem Kunststoffdach, einem Kombi (Station
Wagon) oder ganz im Sinne des Zeitgeistes
als Strandmobil.

Vom Tudor zur Pontonform

Nachdem sich der Kanonenrauch des Welt-
krieges verfliichtigt hat, begann bei Skoda
langsam wieder die Fertigung von Automo-
bilen; zundchst mit der Produktion der Vor-
kriegsmodelle Rapid und Popular 995.

SCHON 1946 KAM das erste neue Nach-
kriegsmodell auf den Markt. Der Skoda 1101,
wegen seinen zwei Tiren auch Tudor (Two
Door) genannt, hatte zwar den Zentralrohr-
rahmen des Populars, aber eine moderne Ka-
rosserie ganz im Stil der Zeit. 1949 kam der
Skoda 1102 Tudor mit Lenkradschaltung auf
den Markt. Von beiden Modellen zusammen
wurden 67°000 Exemplare produziert und in
76 Staaten verkauft. Fast zwei Drittel dieser

1959 WURDE DIE NUMERISCHE Bezeich-
nung der Skoda Modelle durch Namen er-
setzt — Weil der Skoda 440 das achte Modell

in Skodas Nachkriegsgeschichte war, wurde
er zum OCTAVIA (lateinisch octo = acht).

DER SKODA 450 wurde zum Skoda Felicia,
einem auf dem Octavia basierenden Cab-
rio. Das hochwertige Auto wurde auch nach
Westeuropa, Australien und Sldamerika
exportiert. Von Octavia und Felicia wurden
zusammen 298480 Einheiten produziert. Es
sollten die vorerst letzten Skodas mit Front-
motoren sein.

Den Skoda Felicia

| gab es in kleiner-

en Versionen auch

beim Karusell,
war aber auch
in Ubersee sehr
% beliebt.




Der Skoda MB
war auch in
westlichen Lander
sehr beliebt.

Skoda 1000 MB -

Tschechoslowakischer Volkswagen

Und dann kam der Skoda 1000 MB: DER
tschechische Volkswagen! Die siebenjéhrige
Entwicklungszeit in Mladéa Boleslav (hierfir
steht das Kirzel MB) hat sich gelohnt. Es war
nicht nur der erste Skoda mit Heckmotor und
Heckantrieb, sondern der 1000 MB zeichnete
sich als einer der Besten in der 1-Liter-Klas-
se aus. Beliebt machte ihn beim Verkaufs-
start 1964 vor allem sein unschlagbar gtins-
tiger Preis fir eine vollwertige Limousine mit
Vier-Tiiren. Zweifelsfrei bekam man im Skoda
1000 MB mehr geboten als im preislich dhnli-
chen VW Kifer.

DER SKODA 1000 MB hatte viele clevere
Ideen. Zum Beispiel gehérten Liegesitze zum
Standard. Die Sitze liessen sich also zu einer
schlafgerechten Liegefliche absenken. Der
kleine Viertirer hatte auch zwei Kofferrdume —
vorne einen grossen und hinter der Ricksitz-
bank einen kleinen, der sich vergréssern liess.

IN DEN FUNF JAHREN seiner Produkti-
on verkaufte sich die erste Skoda-Heckmo-
tor-Generation in allen Varianten rund 440'000
Mal. Besonders in Ostdeutschland war der
Skoda beliebt. Jeder siebte Skoda wurde in
die DDR verkauft. Auch der Nachfolger, der
$100 in der DDR sehr beliebt. 1975 waren 10,6
% aller in der DDR zugelassenen Personen-
wagen Skodas. 1973 lief der millionste Skoda
seit Eréffnung der neuen Produktionslinien im
Stammwerk Mladé Boleslav vom Band.

Skoda 105/120/130 -

Legendarer Strassenfeger

Beim 1976 auf der Briinner Messe vorgestell-
ten Skoda 105 war nicht nur die Karosserie
neu, sondern auch der Motor, den es nun
auch in einer 1,2 und 1,3. Liter-Version gab.
Besonders letztere waren im Westen beliebt.

DIE SKODA MODELLE 105, 120 und 130 wa-
ren echte Strassenfeger und verkauften sich
zwischen 1975 bis 1990 insgesamt lber zwei
Millionen Mal. Nach dem Fall des Eisernen
Vorhangs war noch lange nicht Schluss mit
dem letzten Heckmotor-Fahrzeug von Skoda:
In den Jahren 1991 bis 1994 wurden in Mlada
Boleslav ndmlich Ersatzteile in Handarbeit zu
ganzen Autos zusammengebaut.

Skoda Favorit —
Der letzte Wurf des Ostens

Kurz bevor der eiserne Vorhang fiel, prasen-
tierte Skoda ein neues Modell, das den Hé-
hepunkt der bisherigen Firmengeschichte
darstellen sollte: den Skoda Favorit. Das von
Giuseppe Bertone designte Fahrzeug ist ein
Meilenstein in der Geschichte von Skoda. Das
moderne Konzept, einen kompakten Front-
motor-Frontantrieb mit variablem Innenraum
und einer grossen Heckklappe zu kombinie-
ren, war ein voller Erfolg. Insgesamt eine Mil-
lion Skoda Favorit /Iefen zwischen 1987 und
1994 vom Band.

DER ERFOLG DIESES MODELLS bewies,
dass innovative Ingenieure auch hinter dem
Eisernen Vorhang moderne Auto bauen
konnten. Der Favorit war mit ein Grund dafir,
dass bei der Privatisierung die gréssten Auto-
hersteller des Westens um die Skoda-Werke
buhlten. Das Rennen machte der Volkswagen
Konzern.
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Der 1976 vorgestellte Skoda 120. «
1 . war ein grosser Erfolg.




Die Ara Volkswagen

egonnen hat die wohl fruchtbars-
te Zusammenarbeit in der Au-
to-Historie am 9. Dezember 1990,
als sich die tschechoslowakische
Regierung entschied, die damali-
ge AZNP (Automobilové zavody,
narodni podnik) zu verkaufen. So
wurde Skoda am 16. April 1991 die vierte Mar-
ke der Volkswagen AG. Lustiges Detail: Fer-
dinand Porsches Geburtsort Vratislavice liegt
nur unweit vom Skoda-Werk in Mlada Boles-
lav entfernt.

SKODA FELICIA

Schon drei Jahre spéter, 1994, lief der erste
Felicia vom Band - in den Grundzligen ein Fa-
vorit mit VW-Technik. Der Culture-Clash der
ersten Jahre nach dem Fall des Eisernen Vor-
hangs zeigt sich sinnbildlich in der Werbung:
1994 schmiickte der Skoda Felicia das Cover

der tschechischen Ausgabe des Méanner-Ma-
gazins Playboy. Uber Geschmack lasst sich
streiten, Uber Zahlen nicht: Der erste Skoda
der Volkswagen-Ara bedeutete auch absatz-
maéssig ein Meilenstein in der Geschichte. Bis
zum Jahr 2001 produzierten die Autobauer
in den Werken Mladé Boleslav, Vrchlabi und
Kvasiny rund 1,4 Millionen Felicia Fahrzeuge;
als Kurzheck, Combi, Pick-up, Vanplus und
Fun.

SKODA OCTAVIA

Mitte der 1990er Jahre baute Skoda in Mlada
Boleslav eines der modernsten Automobil-
werke in ganz Europa. Mit Spannung wurde
das neue Modell erwartet, gebannt schaute
die Automobilwelt nach Osten - und wurde
nicht enttduscht: 1996 stellte Skoda erstmals
die Octavia Limousine den internationalen
Medienvertretern vor. Die Presse war begeis-

tert. Und auch die Kgufer. Die erste gemein-
same Neuentwicklung von Skoda und Volks-
wagen wurde zu einer der erfolgreichsten
Modellreihen lberhaupt. In zwei Jahrzehnten
haben sich die drei Generationen Octavias
insgesamt finf Millionen Mal verkauft. Das
Kompaktmodell auf Golf-Basis ist bis heute
der Bestseller des tschechischen Traditions-
unternehmens. Und auch hierzulande ist er
die Nummer 1: Im Jahr 2017 war der Skoda
Octavia das Auto mit den meisten Neuzulas-
sungen in der Schweiz. Die neueste Generati-
on bekam 2018 (brigens den German Design
Award.

SKODA FABIA

Auch den kleinen Skoda haben die Kunden
sofort ins Herz geschlossen und ihn mehrfach
zum beliebtesten Kleinwagen gewéhlt. Vor-
gestellt wurde das dritte Modell der “neuen”
Skoda-Familie auf der IAA 1999. Die Karos-
serie des Wagens wurde komplett bei Sko-
da entwickelt, ebenso der Dreizylinder-Ben-
zin-Motor, der auch im Polo verwendet wurde.
Schon nach einem Jahr nach seiner Premie-
re rollte im September 2000 der 100'000ste
Fabia vom Band. Und sie laufen zum Teil bis
heute. So gibt es viele Berichte von Skoda
Fabias, die eine Million Kilometer auf dem
Tacho haben und nimmermdide ihren Dienst
tun. Belegt ist unter anderem die Kilome-
terleistung von 1'252448,4 km eines blauen
Skoda Fabias, Baujahr 2005. Damit hat der zu-
verlassige Wagen 31 Mal die Welt umrundet.
Noch ein Rekord geféllig? 2011 schaffte es ein
Skoda Fabia GreenLine mit nur einer Tankfil-
lung 2006 Kilometer zu fahren.

SKODA SUPERB

Der Name “Superb” leitet sich ab vom lateini-
schen Wort “superbus” und bedeutet schon,
herausragend oder préchtig. Das Flaggschiff
der Marke steht seit 2001 flr Spitzenqualitat
und setzt neue Massstabe in der oberen Mit-
telklasse. 2008 erschien die zweite Modellge-
neration, 2009 gab es den Superb erstmals
auch als Kombi und 2015 revolutionierte der
Superb in der dritten Generation die For-
mensprache von Skoda. Seit kurzem ist das
Spitzenklasse-Modell selbst Millionar. Anfang
2018 wurde der millionste Skoda Superb aus-
geliefert.

SKODA YETI
Die britische Auto-Show-Legende Jeremy
Clarkson bezeichnete den Skoda Yeti einst

als “the best car in the world”. Und er muss
es wissen, schliesslich liess er fir die TV-
Show Top Gear auf dem Testwagen einen
Helikopter landen. Andere Skoda Yeti-Fans
haben bestimmt auch tolle Geschichten auf
Lager. Denn mit dem Yeti kommt man Uber-
all hin. Mit diesem Modell stieg Skoda in die
SUV-Klasse ein. Der kompakte Allradler iber-
zeugte durchs Band; vom Design bis zu den
hohen Sicherheitsstandards. Das spricht sich
rum: So wurde der Yeti schnell zu einem der
erfolgreichsten Fahrzeuge seiner Klasse. 2009
wurde der Yeti zum Auto des Jahres in der
Tschechischen Republik gewéhlt. 2013 folgte
die komplette Uberarbeitung mit zwei Vari-
anten fir City und Outdoor, neuem Design
und funktionalen Details wie der ersten Rlick-
fahrkamera bei einem Skoda Modell. Nach
650000 verkauften Modellen lief Ende 2017
der letzte Yeti vom Band.

SKODA KAROQ

Der Yeti-Nachfolger heisst Karog. Der Skoda
Karoq ist ein vollig neuer Kompakt-SUV, der
2017 auf den Markt kam. Der Name und seine
Schreibweise entstammen der Sprache eines
Eingeborenenstamms einer Insel nahe der
Sidkdiste Alaskas. In dieser Sprache bedeutet
KAROQ eine Kombination aus den Begriffen
Auto und Pfeil. Gebaut wird der Karoq eigent-
lich im tschechischen Skoda-Werk Kvasiny.
Wegen der grossen Nachfrage wurde die Pro-
duktion zusétzlich im Skoda-Werk Mlada Bo-
leslav aufgenommen. Doch es reichte nicht.
Weil die tschechischen Skoda-Werke ausge-
lastet sind, wird das Fahrzeug seit Mai 2018
auch bei Volkswagen Osnabrtick produziert.
Es ist damit der erste Skoda, der in Deutsch-
land gebaut wird.

SKODA IST NACH UBER 25 JAHREN Zu-
sammenarbeit mit Volkswagen zu einem Glo-
bal-Player geworden, der in Gber 100 Mérkten
weltweit seine Verkaufszahlen seit 1991 ver-
sechsfacht hat. Im Juni 2017 lief der 15 Mil-
lionste Skoda der Ara Volkswagen vom Band
in Mladé Boleslav. Es ist der H6hepunkt einer
unglaublichen  Erfolgsgeschichte zwischen
Volkswagen und Skoda.



% AUTOGRAMM

Kamera Canon EOS-1D X

Linse Ganon EF 24-105 f4L IS USM
Aktuell 100 mm

Verschlusszeit 1/125 s

Brennweite f 10,0

ISO 250

1001 Griinde fiir Abu Dhabi

Wer die Glitzerfassadenvon | erstaunten Gesichter der Be-
Abu Dhabi hinter sich lasst  : duinen. Und die der Olsche-
und einen Ausflug in die Rub : ichs. Wobei Schadenfreude
al-Khali Wiiste macht, erlebt : hier vollkommen fehl am

die Natur in all ihrem Zauber. | Platz ist, denn die besagten
Lautlos wie mit einem Kamel : Hiiter der Olfelder haben

reiten wir in unserem Audi  : léngst die Zukunft erkannt
e-tron iiber die Sandpisten  : und investieren in grossem
und freuen uns iiber die i Stil in erneuerbare Energien.
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% OVERLANDER

Bist du selbst unterwegs oder kennst jemanden, der
gerade auf einer Reise ist? Wir suchen die schins-
ten Overlander-Stories aus nah und fern fiir ein
Buchprojekt. Erzihle uns deine Geschichte, wir sind
gespannt: redaktion@4x4schweiz.ch




Demnachst...

So geht Tuning: Seilwinde, Stossfanger,
Dachgepicktrager und 10 Scheinwerfer.
Gibt es einen geileren Offroad-Porsche?
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