TITEL

Eitel Sonnenschem

Eindriicke von der Cabrio-Elite: e -.
Ferrari Mondial 3.2 Cabrio, Jaguar XJ SC V12, ;,w
Mercedes 500 SL, Porsche Carrera Cabrio. g ;

Von Klaus Westrup

as macht den Reiz des offenen Autos aus? Man TR £
liegt sicher nicht falsch mit der Behauptung, die '
frische Luft alleine wiire es wohl nicht. Die Psychologen,
die sich gerne und, der guten Bezahlung wegen, auch 1im
Dienste der Cabrio-Hersteller mit dem Seelenleben der
potentiellen Kiauferschicht befassen, machen einen nicht
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zu unterschitzenden Grad von
Extrovertiertheit im Cabrio-
Fahrer aus. Der Frischluft-Fa-
natiker, wie dieser Autofahrer
immer wieder oberflichlich be-
zeichnet wird, ist in Wahrheit
auch eitel und unterschatzt
nicht den sozialen Aufstieg,
den sogar das billige Offen-
Auto bietet.

Wenn man so will, ist erst das
teure Cabrio der Beweis fiir die
Richtigkeit dieser These. Denn
wenn es nur auf frische Luft,
die immer wicder zitierten ge-
kriuselten Nackenhaare und
den stets in Cabrio-Beitriagen
neu auftauchenden Geruch
nach Mutter Erde und frisch ge-
mihtem Gras ankdme, tite es
fiir alle ein Golf Cabrio. Aber
warum sollten gerade offene
Autos eine Ausnahme machen
in dem gewaltigen Gefiihlsrei-
gen, der Autos nun einmal um-
gibt? Die teuren, schnellen Ca-
brios sind nicht nur die Autos
der Eitlen, sondern sie stellen
auch ein Stiick Tradition dar.
Vergessen wir nicht, dall das
Automobil seinen Zug um die
Welt offen begann; und auch
danach waren es immer die Ca-
brios, Roadster oder gar Lan-
daulets, die Eleganz, Selbstdar-
stellung, aber auch Freude am
Fahren mehr als alle anderen
dokumentierten.

Die Cabrio-Renaissance, die
wir seit Anfang der achtziger
Jahre erleben, machte logi-
scherweise auch vor dem soge-
nannten Traumwagen-Bereich
nicht halt. Zu den bereits eta-
blierten, teilweise in Dornrds-
chen-Ruhe verharrenden be-
stehenden Autos gesellten sich
neue Modelle.

Der Porsche Carrera, als 911
Cabrio im Jahre 1981 geboren
und damals als wahrhaftige
Sensation begrifit, stiel auf
den SL von Mercedes, denes zu
jenem Zeitpunkt nicht weniger
als zehn Jahre gab. Den Open-
Jag gibt es in Zwoltzylinder-
Version erst seit Anfang dieses
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Jahres, wobei offen hier kein
Faltverdeck. sondern zwet her-
ausnehmbare Dachhiltten be-
deutet. Ahnlich aktuell ist der
Ferrari Mondial in Offen-Ver-
sion; er stellt gleichzeitig die
einzige Moglichkeit dar, die be-
rithmte Marke mit dem sprin-
genden Pferd mit eigenen ge-
blihten Niistern zu kombinie-
ren.

Die Cabrio-Elite hat neben
dem allseits verbindenden Ge-
danken der Offenfahrt eine er-
staunliche konzeptionelle Viel-
falt zu bieten. Der bunte Rei-
gen zeigt ein wahres Technik-
Kaleidoskop und eine dadurch
ausgeloste Gedankenfille:
Sechszylinder-Boxer  luftge-
kiihlt als Heckmotor beim Por-
sche, Achtzylinder-V-Maschine
vorne (Mercedes), Achtzylin-
der -V in Vierventil-Version
quer in Mittelmotor-Lage beim
Ferrari und schlieBlich ein
Zwolfzylinder, ebenfalls in V-
Position und, wie es sich ge-
hort, majestitisch unter der
vorderen Haube plaziert (Ja-
guar).

Die Verschiedenheit der Moto-
renkonzepte und ihre Unter-
bringung in der Karosse hatte
einen nicht unbetrdachtlichen
Styling-Effekt. Die beiden
Frontmotor-Autos Jaguar und
Mercedes zeigen bei aller Un-
terschiedlichkeit im Erschei-
nungsbild doch gemeinsam die
klassischen  Sportwagen-5il-
houetten mit langen, schweren
Schnauzen. kleinen, heimeli-
gen Kabinen und kurzen
Hecks. Dem Porsche sieht man
den Heckmotor schon von wei-
tem an, und wer ein bifichen
Phantasie hat, ahnt den Mittel-
motor im Ferrari, Wo sonst
sollte, bei solchen Proportio-
nen mit weit nach vorne ge-
riicktem Fahrersitz und kurzer,
flacher Fronthaube, der An-
triebh wohl sitzen?

Gut steht sie da, die Cabrio-
Creme. Die Redaktionsjury
vergab die Schonheitspreise zu-
mindest partiell schnell und un-
hirokratisch. Platz eins Jaguar,
Platz zwei Porsche. Unruhe

und Beklommenheit dagegen
wegen Nummer drei und vier,
Ferrari vor Mercedes oder lie-
ber umgekehrt? Mdogen doch
die Leser entscheiden; der
Mondial jedenfalls blieb von
seinem Zuschnitt her optisch
umstritten.

Vielleicht liegt das auch daran,
daf} hier ein Sportwagen zu el
nem Offen-Auto umfunktio-
niert wurde, das die Cabrio-
[dee gedanklich am wenigsten
triigt. Der Mondial ist ein rein-

Cabrio-Kulisse Nizza
mit Postkarten-Im-
pression: rechts die See,
links die Palmen.
Der breite Boulevard
hietet einen nicht
panz unbedeutenden
Effekt in Sachen
Cabrio-Elite. Man
promeniert nicht
nur um zu sehen,
sondern auch um
geschen zu werden.
Ein Stickchen
Schaulauf
ist immer dabei
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rassiger GT in Zweipluszwei-
Zuschnitt, der seinem Fahrer
nicht zuletzt durch die vierven-
tilige Rennmaschine mm Nak-
ken permanent mitteilt, er habe
demniéichst gewonnen. Er tut
das mit einer Lautstirke, die
schon im Coupé erschreckend
ist. Und was niemand fiir mog-
lich hilt, demonstriert nun das
Mondial Cabrio: Es a3t sich
akustisch noch ein Brikett zu-
legen.

Das Naturereignis spielt sich
jenseits von 200 km/h ab. Da
kdampft von der Windgeschwin-

digkeit her eine Art Doppelor-
kan mit dem beir 7000 touren-
den Achtzylinder, und einer
versucht den anderen zu tiber-
treffen. Schwer vorstellbar,
aber wahr, daf der giftige Mo-
tor akustisch die Oberhand be-
hilt und damit auch fithlbar do-
kumentiert, dal} schlieBlich al-
lein er es ist, der den Hurrikan
erst moglich macht. Das Ver-
deck bleibt ganz ruhig bei all-
dem. aber man kann das Infer-
no natiirlich auch offen genie-
en. Dann ist das Vergnugen
auch noch erfrischend und sieht
als Steigerung in dieser Art Ca-
brio nur noch den ebenfalls
dachlosen Formel 1 vor.

Er offeriert eine ihnlich tiefe
Sitzposition, aber wohl eine ge-

gliicktere Ergonomie. Die Sitz-
haltung auf dem zierlichen
Mondial-Gestithl 1st mit dem
flach liegenden Lenkrad und
stark angewinkelten Beinen we-
nig entspannend, und dal} die
erofe Frontscheibe so flach
stehtund weitin den Innenraum
ragt, sorgt zwar fir gute Wind-
geschiitzheit vorne, aber auch
fur ein beengtes Raumgefiihl.

Die akustische Priasenz des 3,2
Liter grollen V& gebietet cs,
noch einmal an ihn zu denken.
Mit seiner enormen Durchzugs-
kraft, die noch iber der des
gleich groBen Porsche-Sechszy-
linders liegt, ist er theoretisch
auch ein sehr gutes Cabrio-

Triebwerk — mit Eignung zum
zugigen Reisen ohne Pression.
mit der gerne geschitzten Mog-
lichkeit, frithzeitig hochzu-
schalten, viel im Fiinften zu ma-
chen.

Aber das ist Theone. In der
Praxis wird gedreht, gebrillt,
auch gedringt. Wenn der vier-
sitzige Formel 1 nicht gerade an
den Boxen steht, sind Kurven
die schénsten Verbindungen
zwischen zwei Punkten und Ge-
raden dazu da, aufgetressen zu
werden. Dies alles liegt dem
Mondial vor allem per Motor
im Blut, und es stellt sich die
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immer wieder gerne aufgewor-
fene Frage nach dem cabrioge-
miblen Antrieb.

Es fallt mcht schwer, thn in die-
ser Runde zu finden. Im Ver-
gleichzum Mondialister unhor-
bar. aber mit einer Leistung von
tast 300 PS noch €in ganzes
Stiickchen stiirker. Der Jaguar
V12 ist das Triebwerk fiir den
Genieller der anderen Art, viel-
leicht fur den automobilisti-
schen Gourmet iiberhaupt. Ob-
waohl Pleuel, Kolben, Zahnrii-
der und Ventile zuhauf vorhan-
den sind, gibt es sie auch wieder
nicht. Man ruckt den Automa-
tik-Wiihlhebel in Stellung D,
gibt Gasund hingt an derimagi-
nidren Seilwinde. Sie pustet den
lag notfalls auf 238, aber man
schaltet sie gerne schon bei der
Halfte ab. Nun hat offenbar ein
Elektromotor, wvielleicht auch
eine iiberirdische Kraft den An-
trieb tibernommen. Der Wind
sduselt dezent tber das Stoff-
dach oder tiber den Ausguck,
der beim Offenfahren nach Ab-
nehmen der Dachhalften bleibt.
Die Landschaft zieht voriiber,
und die Welt ist schon. Grund;
Der Jaguar-Fahrer sicht sie.

Auf seine Offen-Art 1st der
enghsche Zweisitzer dhnlich

Die unterschiedlichen
Konzepte der
Edel-Cabrios mit
Frontmoftor
(Jaguar, Mercedes),
Mittelmotor (Fer-
rari) und Heckmotor
(Porsche) fihrten
auch zuv differenten In-
nenvanmen. Por-
sche und Ferrari ha-
ben, wider Erwar-
ten, zwel Notsitze im
Fond, auf denen
aber nur kleine Kinder
Platz finden.

Die sauberste Ver-
deck-Losung bie-
fet der SL: Klappe auf,
Verdeck weg
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Porsche

einzigartig wie der Ferrari. Der
SL. und der Porsche liegen da-
zwischen, wobei der grolivolu-
mige Achtzylinder des 500 SL
nicht nur ansatzweise die Mog-
lichkeit bietet. mit dhnlicher
Kultur offen zu fahren wie mit
dem Jaguar. Dennoch ist alles
anders, auch wenn die Hdolzer

Ferrari

am Armaturenbrett da wie dort
die grolie Sportwagen-Welt do-
kumentieren. Der ebenfalls mit
einer Getriebeautomatik ko-
operierende Daimler-Achtzy-
linder 1st dem Jag in den Fahr-
leistungen leicht unterlegen,
vor allem im oberen Geschwin-
digkeitsbereich, wo sich kein
Seilwinden-Effekt einstellt,
sondern unzweifelhaft ein zor-
niger V8 die Fahrwiderstinde
vom Tisch wischt. Auch der
schlechte cyw-Wert des SL., der

auf dem Kofferraum-Deckel e1-
nen wie aus dem Zubehdr-Ka-
talog stammenden  Spoiler
tragt. kiimmert in diesem Zu-
sammenhang wenig, Mit Kraft
geht es niimlich auch.

Das Offen-Gefihl im SL 1st mit
am offensten. Und seien wir
ehrlich: Es 1st fiir manchen SL-
Fahrer sicher kein Verzicht,
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sein eigenes Auto nicht immer
von vorne ansehen zu miissen,
wo es 1n atemberaubender
Schwiilstigkeit endet und einen
desserttellergrolien verchrom-
ten Stern vor sich herfdahrt. In-
nen erholt sich das Auge: feines
Holz, schone grolle Instrumen-
te und, auch im Cabrio kein
Fehler, eine funktionelle Be-
dienung.

Das Qualitiitsgefiihl ist sehr gut
und wird nur noch vom Carrera
Cabrio tbertroffen. Es beein-
druckt durch eine nicht zu er-
schiitternde Steifigkeit auch auf
unebensten Pisten, woihm Mer-
cedes SL und Jaguar nahe kom-
men, aber den kompakten Elfer
keineswegs erreichen. Der Fer-
rari Mondial bildet hier eindeu-
tig das SchlubBlicht; die mit ei-
nem ungewohnlich langen Rad-
stand versehene Karosserie ar-
beitet vernehmlich, wenn auch
ohne stérende Klappergeriu-
sche. Beste Karosserie-Qualitit
also im Porsche, dazu die zier-
lichsten Abmessungen, der im-
mer wieder erstaunlich gute Fe-
derungskomfort — da steht die
Frage nach der Harmonie und
Zweckdienlichkeit des An-
triebs im Raume.

Nun, der Sechszylinder ségt in
Fahrers Ohr, ob man das sehr
gut gemachte und absolut flat-
terfeste Verdeck offen oder ge-
schlossen hilt. Aber seine Ver-
pflichtung zum Schnellfahren
schien zumindest dem Verfas-
ser ein wenig gemildert. Er er-
tappte sich dabei, von anderen,
braven Fabrikaten iiberholt zu
werden und, offenfahrend,
auch etwas von Land und Leu-
ten gesehen zu haben. Den-
noch ist der sdgende Sechser im
Heck nicht das Vorbild in Sa-
chen Cabrio-Motorisierung.

Die Art und Weise, wie das
Verdeck samt Gestinge ge-
macht ist und wie es sich, mit
zwel Bugeln vorne angeschla-
gen, bedienen 1dBt, schon eher.
Der gute schwibische Hand-
werksgeist durchdringt gerade
jene Passage des Autos, dhnlich
wie beim Mercedes, dessen
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Motorbauart/Zylinderzahl Vi8
Hubranm e 4973
Bohrung X Hub mm | B30 X 73.6 90.0 x 76,0 96,5 X 85,0 95,0 X 74,4
Leistung kKW (PS)|  199(270) 217(295) 180(245) 170(231)
bei 1/min 7000 5500 4750 5900
Max. Drehmoment Nm bei 1/min 304 bei 5500 | 427 bei 4000 400 bei 3750 284 bei 4300
Verdichtungsverhilinis 9.8:1 12,5:1 9.,0:1 10,0:1
Art der Ventilsteuerung ohc” ohc ohe ohc
_ _ mﬂ:_:]_:. . elélgtr. chh. i_alektr. olektr
Gemischaufbereitung 'E““Rﬂf;'f]““g E'“;‘:Efl“"g E“;“ﬁ‘:;j:"‘ﬁ Einspritzung
K-Jetronic D-Jetronic KE-Jetronic) | Pos¢h-Motronic
i Fiinfgang- Dreigang- Viergang- Fiinfgang-
Krafaberisagang getriebe Automatik Automatik Getriebe
Bremsen vorne Scheiben bel. Scheiben bel. Scheiben bel. Scheiben bel.
Bremsen hinten Scheiben bel. Scheiben Scheiben Scheiben bel,
RelfengroBe 2055VRIW | 21smovRis | 20565 vR1s | 29555 VR 16
Leérgewicht kg 1497 1788 1587 1201
Zul. Gesamigewicht kg 1850 2020 2030 1500
Radstand Inm 2650 2591 2455 2272
AuBenmafe Linge X Breite 4535%1795 4764%1793 4390%1790 42911652
»x Hohe mi X1265 *1261 #1305 * 1320
Beschleunigung ins
00— 60 km/h 31 4 4,0 3.1
0~ 80 km/h 5,0 59 5,7 4,5
0100 km/h 6,7 8.0 7,7 6,0
0-120 km/h 9.2 10,4 10,6 8.6
0~140 km/h 12,1 13,5 14,6 11,1
(-160 km/h 15,8 17.7 19.5 14,7
(-180 km/h 20,6 22,6 27.0 18.8
0-200 km/h 29.6 30,8 - 25,6
1 km mit stehendem Start 26,8 21,7 28.5 26.0
Elastizitiit _ins
40-100 km/h (IV. Gang) 10,3 - - (IV. Gang) 11,3
60-120 km/h (V. Gang) 16,1 - = (V. Gang) 16,0
Hochstgeschwindigkeit km/h| (V. Gang) 247 | (IIL. Gang) 238 | (IV. Gang) 228 | (V. Gang) 248
DIN-Verbrauch in L/100 km Super Super Super Super
Bei 90 km/h (hochster Gang) 9.4 10,4 9.5 6,8
Bei 120 km/h (hochster Gang) 11,7 12,6 11,5 9,0
Stadtverkehr 21,2 18,1 15,9 13,6
Testverbrauch L/100 km 16.4 18,1 14.7 13.9
Preis DM 135 400, 95 500, 90 744, 82 000,-

Y = V-Motor, “B = Boxermotor, “overhead camshaft = obenliegende Nockenwelle

Fahrleistungen
gibt es naftiirlich und
nichf zu knapp.
Ein langsames Auto
befindet sich nichit
in dieser Runde.
Der Jaguar ist besonders
durstig; zwoll Topfe
wollen gefiittert sein

LA

ebenfalls in Windeseile zu klap-
pendes Stoff-Verdeck gegen-
iber der Porsche-Konstruktion
den Vorzug hat, komplett unter
einer Klappe zu verschwinden.
Beim Ferrani Mondial ge-
schieht dies alles ein wenig zeit-
intensiver, wenn auch mmmer
noch etwas weniger aufwendi-
ger als berm Jaguar.

Seine beiden Dachhilften kom-
men in den Kofferraum, und
was hinter dem breiten Uber-
rollbiigel stehenbleibt, wird zu-
riickgeklappt. Man mub ein bib-
chen arbeiten, hin und her lau-
fen und braucht, um das Klapp-
teill wieder zu schlieffen, einen
kleinen Elefanten. Aber dann
ertont wieder das Kommando,
das dies vergessen macht: Gen-
tleman, start your engine.
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