
D
as stand sie, mitten in 

einem Feld in Chile. 

Mit dreckigen Stiefeln 

an den Füssen, Blasen 

an den Händen und 

einer Erkenntnis: Sie muss ihr Leben 

ändern! «Ich arbeitete als Freiwillige 

auf einem Bio-Bauernhof. Abends 

war ich todmüde, aber glücklich. 

Denn ich sah das Resultat meiner täg-

lichen Arbeit. Und verstand: Mit den 

Händen zu arbeiten, Neues zu schaf-

fen, ist meine Bestimmung», erinnert 

sich Lidia de Petris an diesen Moment 

vor neun Jahren.

Bis dahin hatte sie, in Zürich 

mit italienischen Eltern aufgewach-

sen, nur mit dem Kopf gearbeitet, 

nach der Matura ein Jurastudium in 

Trento (I) abgeschlossen. «Ich sah 

meine Zukunft im Europäischen Par-

lament oder in einer Menschrechts-

organisation.» 

Doch der Virus der Verände-

rung hatte sich längst eingeschlichen. 

In einem Erasmus-Jahr in Antwerpen 

taucht Lidia in die belgische Bierkul-

tur ein. «Diese neuen Geschmäcker, 

die ich als Italienerin nicht kannte – 

ich war sofort fasziniert.» Lidia packt 

ihre Sachen und lässt sich in London 

in der hippen, aufstrebenden Beaver-

town Brewery zur Bierbrauerin aus-

bilden.

Valeria, die eineinhalb Jahre jüngere 

Schwester, studierte ebenfalls Jura, 

hatte aber bald keine Lust mehr auf 

eine Karriere als Anwältin. Während 

der Uniferien entdeckt sie auf einem 

Hof im süditalienischen Apulien ihre 

Liebe zu Pferden. Bricht die Uni ab 

und geht in die Schweiz, um in einem 

Rennstall zu arbeiten. «Ich fing ganz 

unten an. Im Stall ausmisten und so. 

Niemand hat auf mich gewartet.»

Das de-Petris-Gen zeigt sich 

schnell auch bei ihr, innert Jahresfrist 

ist Valeria Jockey. Und dann besucht 

sie ihre Schwester in London. «Lidias 

Leidenschaft ist schon sehr anste-

ckend. Ich las ein paar Bücher über 

Zwei Schwestern, ein Traum: Valeria und Lidia bei einer Bierbraupause.

DIE 

 POWER
BRAUER
FRAUEN

BIER

JEAN-PIERRE RITLER Text und Fotos

Zwei Schwestern brauen in Zürich mit grossem Erfolg  

das frischeste Bier des Stadt. Dahinter stecken viel Arbeit,  

noch mehr Leidenschaft und ein grosser Traum.
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Express- 
Nächte

Nicht so schnell, bitte, 

der Zug fährt erst 2024 

ab. Aber hier schon 

 einmal ein Sneak Peek 

auf die Bettenlage im 

renovierten Orient- 

Express: Hölzerne, mit 

Perlmutt und Bronze 

geschmückte Kopf eile, 

Paneele von Lalique, 

geräumiges Sofa, 

 abgerundete Ecken, 

Edelhölzer und Leder.

> orient-express.com

GÖTTER SPEISEN Gleich zehn 

Masterchefs servieren am 

St. Moritz Gourmet Festival 

Middle Eastern Cuisine 

vom Feinsten. Wie die 

kleine Meereskomposition 

von Alan Geaam aus 

Paris, der das Grand Hotel 

Kronenhof in Pontresina 

beehren wird.

20.–28. Januar 2023

> stmoritz-gourmetfestival.ch

Surf the Alps
Für den Surfspass muss man weder weit weg ans 

Meer reisen noch auf den Sommer warten. In 

 Sitten liegt die Alaïa-Bay. Die 8300 Quadratmeter 

grosse Anlage produziert 300 bis 1000 perfekte 

Wellen pro Stunde und bietet vor schnee-

bedecktem Bergpanorama Platz für 80 Surfer.

> alaiabay.ch

SKI-ENTHUSIASMUS

Benedikt Germanier, CEO von Zai Ski, lotet  

die Grenzen der Belastbarkeit aus. Für sich als 

Mann und für seine innovativen Ski. Nach  

Gneiss und Schiefer meisselt Zai jetzt Marmor  

auf die Ski. Eine einmalige Ästhetik wie bei  

David. Nur schneller. 5900 Franken.

> zai.ch
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Die Atlanktikstrasse oder Hauptstrasse 64 hangelt sich für etwa 8.5 Kilometer von einer kleinen 

Insel zur nächsten. Sie gehört seit der Eröffnung 1989 zu den meistbesuchten und fotografierten 

Strassenstücken Norwegens und endet nach einem letzten Tunnelstück in Kristiansund.

Norwegen setzt auf Elektropower für den Strassenverkehr, das Land verfügt über einen komfortablen Energieüberschuss  

bei erneuerbarer Energie (Wasserkraft). Trotz grosser Distanzen und dünner Besiedlung sollen ab 2025 keine Verbrenner­

fahrzeuge mehr verkauft werden dürfen, auch wenn das Land auf Rang acht (2021) der erdölexportierenden Länder rangiert.

seits fordert die Technik eine gewissen Durch-

messer des Logos ein, wenn darunter der Radar 

für den aktiven Tempomaten versteckt werden 

soll. Alles hat eine Kehrseite. Übrigens, wer 

kennt noch Wolseley? Die Briten aus dem BMC-

Konzern mit Marken wie Austin oder Morris 

besassen auch schon leuchtende Kühlerbadges, 

auch Pontiac mit einem beleuchteten Indianer-

kopf auf der Motorhaube in den 1940ern und 

genauso DeSoto mit dem Kopf des namensge-

benden Conquistadors Hernando DeSoto, Ent-

decker des Mississippi. Doch diese Marken sind 

alle untergegangen. Unser VW Touareg aber ist 

aus dem Hier und Jetzt, und er macht seine Ar-

beit perfekt, er bräuchte nicht einmal ein Küh-

lerlogo, um zu leuchten.

Wie eingangs erwähnt, gibt es den Touareg 

auch weiterhin mit einem Dieselmotor in zwei 

Leistungsstufen. Dieser macht immer noch Sinn 

für all jene, die mit ihrem Fahrzeug arbeiten und  

nicht immer im Voraus sagen können, ob es 

 einen langen oder kurzen Arbeitstag geben wer-

de. Insbesondere der stärkere Diesel bietet Leis-

tung in allen Lebenslagen bei moderatem Ver-

brauch und mit dem entscheidenden Vorteil sei-

ner grossen Flexibilität beim Einsatz. Dafür gibt 

es übrigens auch in Norwegen Gründe, bei-

spielsweise, wenn man ein Boot aus dem Was-

ser heben will, um es auf einem Anhänger auf 

dem Landweg zu transportieren. Dies hat, zwar 

mit Mannes- statt Dieselkraft, eine über 

1000-jährige Tradition im Norden.

Doch von den Wikingern nochmals zurück 

zum Auto: VW tut gut daran, das klassische 

SUV noch eine Weile im Programm zu behal-

ten, denn gerade bei seiner volkstümlichsten 

Ausführung – sofern bei einem Verkaufspreis 

von 85 400 Franken für das Basismodell, den 

Dreiliterdiesel mit 231 PS, der Begriff  Volk 

überhaupt noch eine Berechtigung hat – steht 

der Nutzwert genauso im Raum wie das Pres-

tige. Der Touareg kann immer noch mächtig 

viel, er fährt auch abseits der Strasse oder zu-

mindest abseits von Asphalt ganz gut, und es 

fehlt ihm ein übertriebenes Mass an unnötigen 

Gadgets. Gewiss, in Norwegen hat man die Wei-

chen gestellt, Strom übrigens wird in grossen 

Mengen exportiert und kostet wenig. Aber viel-

leicht passt das E-Auto einfach noch nicht so 

richtig ins eigene Leben und dessen Umstände. 

Oder es ist einfach eine Ausrede – aber egal! 

Wichtig ist, den Touareg gibt es noch eine Wei-

le, und es ist gut so! 

genommen – haben unsere Automobile ihre Fä-

higkeiten in der Kunst der aufmerksamen Gast-

freundschaft stetig verbessert. Mit Sitzmassage 

und Klimazonen, Bordunterhaltung, aber auch 

Sicherheitsassistenten und mehr ist das Auto 

heute der beste Begleiter überhaupt. Ja, manche 

modernen Autos rufen gar den Rettungswagen, 

falls man die Fuhre ungewollt in den Graben 

setzt.
Das moderne Verbrennerauto hat einen 

Grad an Zuverlässigkeit erreicht, der kaum 

noch zu überbieten ist. So scheint es uns zumin-

dest auf unseren Touren die Fjorde entlang und 

über die Pässe und Berge Norwegens. Der Ge-

danke, uns um Reichweiten kümmern zu müs-

sen und um Ladezeiten, wenn wir uns mit einem 

kurzen Halt an der Tankstelle wieder fahrbereit 

machen können, irritiert, und wir ersparen es 

uns, uns den Kopf darüber zu zerbrechen. Die-

ses System hier kennen wir bestens – und es 

funktioniert, vermutlich so gut wie nie mehr.

Zeit gewinnen

Der Touareg hat neu HD-Matrixlicht mit 38 000 

LEDs, wir gehen in der AR 45 ausführlich dar-

auf ein. Und als Besonderheit leuchtet nun auch 

das VW-Logo, vorn in Weiss, hinten in Rot, zu-

mindest da, wo dieses Gadget erlaubt ist. Ein 

kleines Dilemma aber gibt es damit, die Leucht-

grösse ist vom Gesetzgeber limitiert, anderer-

Ein guter Grund

Diesel führt!
Dass der weiterhin mit einer Palette von fünf 

verschiedenen Verbrennungsmotoren, darunter 

zwei Dieseln, ausgestattete Touareg ausge-

rechnet im verbrennerfeindlichen Norwegen 

(das Land will per 2025 keine Neuzulassungen 

von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor mehr 

erlauben) getestet werden konnte, erstaunt nur 

auf den ersten Blick. «Letztlich fährt auch in 

Norwegen die überwältigende Mehrheit der 

Fahrzeuge noch mit Benzin oder Diesel. Per 

Ende 2022 waren es fast 80 Prozent», erklärt 

Roland Bilang, Geschäftsführer von Avenergy 

Suisse, dem Branchenverband der Importeure, 

Hersteller und Vertreiber flüssiger Treibstoffe in 

der Schweiz. Der Treibstoffverbrauch in Nor-

wegen sei in den vergangenen Jahren nur 

marginal gesunken und liege trotz Elektrifizie-

rung auf dem Niveau von 2010, die Tendenz 

zeige in Richtung Stagnation statt eines deut-

lichen Rückgangs. Dabei steht der mittlerweile 

bei manchem Hersteller verpönte Diesel in 

Norwegen mit 1.14 Millionen zugelassenen 

Fahrzeugen immer noch deutlich am stärksten 

in der Gunst der Automobilisten, noch vor dem 

Benziner mit 822 000 Stück und dem reinen 

Elektrofahrzeug mit knapp 600 000 Fahrzeugen 

im Verkehr. Touareg und alle anderen Ver-

brenner werden also auch in Zukunft überall in 

Norwegen eine Tankstelle finden, sofern das 

Land keinen kompletten Stillstand riskieren 

will. STO

Martin Sigrist

N
orwegen ist das Land der am weites-

ten fortgeschrittenen Elektromobi-

lisierung. Allgegenwärtig sind sie, 

die Lademöglichkeiten für E-Fahr-

zeuge, und unterwegs in den Dörfern und Städ-

ten begegnen einem ständig Elektroautos. Über 

817 000 Fahrzeuge mit Stecker, davon mehr als 

600 000 reine Batterieautos, etwas mehr als 20 

Prozent des gesamten Fahrzeugbestandes, wa-

ren im Land der Fjorde Ende 2022 zugelassen. 

Pro Kopf hat Norwegen den höchsten EV-An-

teil überhaupt und mit etwa 5600 Stationen 

 eines der dichtesten Netze an Schnellladern. 

Doch was hat dies alles mit dem überarbeiteten 

VW Touareg zu tun? Ausgerechnet in Norwe-

gen hatten wir das Vergnügen, die – zugegeben, 

subtilen – Verbesserungen am grössten, teuers-

ten und stärksten Volkswagen-PW in Erfahrung 

zu bringen. Und noch immer gibt es beim gros-

sen VW-SUV die Wahl zwischen Benzin- und  

Dieselmotoren. Beide vertrauen somit auf die 

reine Kraft fossiler Brennstoffe. Zusätzlich sind 

aber zwei Plug-in-Hybride im Modellpro-

gramm, darunter der bärenstarke Touareg R 

mit 340 kW (467 PS). Dieser lässt ein klein we-

nig verschmerzen, dass schon seit einer gerau-

men Weile der 1000-Newtonmeter-V8-Diesel  

mit vier Litern Hubraum gestrichen wurde.

Land-Yachting

Mit dem Auto übers Meer zu fahren, ist unser-

einem in unserem Binnenland eher selten ver-

gönnt. Die Atlantikstrasse zwischen Vevang 

und Karvag, eine rund 8.5 Kilometer lange Stre-

cke, die den Zugang zum Kornstadfjord über 

viele kleine und kleinste Inselchen mit Brücken 

überspannt, bietet eine solche Gelegenheit. Um 

Platz für Schiffe zu lassen, spannt sich das gröss-

te ihrer Viadukte in einem spektakulären Bogen 

von einem Eiland zum anderen. Der Ausbau-

standard der erst 1989 eröffneten Route Num-

mer 64 ist hervorragend. Die Strasse führt bis 

nach Kristiansund, das am Ende der Route 64 

über einen unterseeischen Tunnel mit dem Fest-

land verbunden ist.

Doch Distanzen werden in Norwegen ganz 

anders wahrgenommen. Um beispielsweise ans 

andere Ufer eines Fjordes zu gelangen, sind 

zwei, drei Stunden Autofahrt keine Seltenheit, 

allerdings gibt es viele Fährverbindungen oder 

eben Brücken und Tunnel. «Schnell um die 

Ecke», das gibt es hier nur in grösseren urbanen 

Zentren. Trotzdem vertrauen viele Norweger 

bereits dem Elektroauto, ab 2025 sollen alle neu 

immatrikulierten Fahrzeuge in irgendeiner 

Form CO2-neutral unterwegs sein. Auch Was-

serstoff  sehen die Norweger, die ihre elektrische 

Energie fast zu 100 Prozent aus erneuerbaren 

Quellen, vorwiegend aus Wasserkraft, beziehen, 

als wichtigen Energieträger. Fossile Energieträ-

ger setzt Norwegen, der grösste westeuropäische 

Ölproduzent, fast ausschliesslich im Industrie-, 

Chemie- und Transportbereich ein, nicht einmal 

zum Heizen wird Öl verbrannt.

Wir aber, mit  einem Touareg R unterwegs, 

verbrennen etwas vom norwegischen Öl und las-

sen die Elektronen fliessen, die einst von norwe-

gischem Wasser aus ihrer Ruheposition gerissen 

wurden. Auf mächtigen Sitzen gut aufgehoben 

und von den Einflüssen der Strasse dank Luft-

federung weitgehend unberührt, lassen wir das 

Wechselspiel von Wolken, Sonne, Meer und 

Land an uns vorüberziehen. Was verwundert, 

ist die kaum vorhandene Duftnote des Meeres, 

nur die Frische der über das weite Wasser ge-

wehten Luft versetzt einen in leichte Rauschzu-

stände. Sind wir es dermassen gewohnt, dass un-

sere Luft zu Hause meist schon mit anderem in 

Berührung gekommen ist als offenem Meerwas-

ser, dem Licht und der Feuchtigkeit, die sie auf-

genommen hat? Der Touareg zieht dahin und 

frisst Kilometer, die Nadel der Tankanzeige be-

wegt sich kaum, und aus der Heizung bläst ein 

angenehmes, warmes Lüftchen. Es ist gemütlich 

hier drin, selbst wenn sich in diesem Spätsom-

mer selbst im Norden noch keinerlei Spuren des 

Herbstes abzeichnen und klares Wetter herrscht. 

Das Auto als kleines Stück des eigenen Wohn-

zimmers, das man überall hin mitnehmen kann 

– der Gedanke vermittelt Geborgenheit. Über 

die letzten einhundert Jahre – der Innenlenker 

hat mit dem Auftauchen der Ganzstahlkarosse-

rie Mitte der 1920er-Jahre erst richtig Fahrt auf-

FACELIFT VW steckt in einem Transformationsprozess und 

präsentiert laufend neue Elektromodelle. Doch auch bei den 

 Verbrennern geht es noch ein Stück weiter, so mit dem Touareg.
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dellen und Merchandiseprodukten der Marke han-

delt und mit einem Stand in Bulle anwesend war, 

gab es von nahezu jedem ausgestellten Fahrzeug 

ein Modell. In guter Erinnerung sind die grossen, 

circa im Massstab 1:20 gehaltenen Kunststoffmo-

delle des schwedischen Herstellers Stahlberg, die 

es damals beim Volvo-Händler als Zugabe zu ei-

nem Neuwagen gab. Zu guter Letzt, dies sollte an 

keinem grossen Treffen fehlen, boten verschiedene 

Händler Neu- und Gebrauchtteile für Volvos an. 

Ihr Feedback für den an  einem Volvo-Meeting in 

dieser Form erstmals organisierten Teilemarkt war 

durchs Band positiv, auch das Preis niveau vieler 

Teile scheint bei Volvo noch in Ordnung zu sein. 

Foodstände und die Gastronomie der Messehalle 

selbst – die im Umgang mit den gut gelaunten Gäs-

ten aber eher spröde war, punkt fünf Uhr abends 

wurde die Bar geschlossen, egal ob noch jemand 

etwas bestellen wollte – erfüllten auch die kulina-

rischen Wünsche der Gäste.

Was vielleicht der Stimmung zuträglich gewe-

sen wäre, ist ein Platzsprecher. Dieser könnte auf 

Ereignisse hinweisen, und das Meeting spräche die 

Besucher im Sinne des Wortes direkt an. Aber viel-

leicht rührt dieser Wunsch auch daher, dass in ge-

ringer Distanz am selben Wochenende das VW-

Meeting über die Bühne ging (s. Seite 32) – mit 

Speaker. Gewiss sind Treffen wie dieses zur Haupt-

sache auf Kenner und Liebhaber der Marke aus-

gerichtet, allerdings sind es stets gute Gelegenhei-

ten, mit dem Publikum in Kontakt zu treten. Das 

wurde in Bulle etwas vermisst. Die Frage ist, ob es 

sich lohnen würde, noch etwas stärker die Werbe-

trommel zu rühren, auch in der Lokalpresse.

Eigener Charakter

Für Aussenstehende immer wieder interessant ist 

der eigene Charakter eines jeden Markentreffens. 

Damit ist bewiesen, dass sich die Autos tatsäch-

lich ihre Besitzerinnen oder Besitzer aussuchen. 

Ein British Car-Meeting oder das Beispiel des 

sieht man eher selten, wenngleich der Kombi mit 

hochgesetztem Dach auch in der Schweiz angebo-

ten wurde. Er war ein Favorit der Motorradrenn-

fahrer, da sich darin die Maschine aufrecht verla-

den liess. Das Auto war mit seinen 82 PS schneller 

auf dem Rennplatz als die untermotorisierten Lie-

ferwagen jener Zeit, den späten 1960er- und frühen 

1970er-Jahren. Auch der Volvo 262 C gilt als eine 

seltene Erscheinung. Das kontroverse Design 

stammt trotz immer wieder auftauchender Missin-

terpretationen nicht von Bertone in Turin (I). Die 

Fabrik zur Fertigung kleinerer Serien nahm sich al-

lerdings des Sechszylinder-Coupés an und baute 

den Wagen im Auftrag von Volvo. Auch einen Vol-

vo 142 GT sieht man nicht alle Tage. Die Liste 

könnte beliebig verlängert werden. 

Für Fans und Interessierte

Wer sich nicht mit der Marke Volvo auskannte, 

konnte auf die Unterstützung der anwesenden En-

thusiasten zählen. Von Stephan Würsten, der in 

seinem Volvo-Shop im Berner Simmental mit Mo-

2CV-Welttreffens im Jura zeigten dies in diesem 

an Veranstaltungen überreichen Sommer an-

schaulich – sie sind anders. Wie Volvo selbst war 

auch das 16. Swiss Volvo-Meeting eine gerade, bo-

denständige Sache ohne Schnörkel und unnötigen 

Firlefanz. Beim gemeinsamen Abendessen mit 

Gästen und dem harten Kern der Schweizer Vol-

vo-Enthusiasten blieb der Ton sachlich und infor-

mativ. Selbst das Essen entsprang keiner fancy 

Küche, sondern blieb währschaft gut, auch das 

passt zum Auto.

Seit 30 Jahren

Das Schweizer Treffen gehört zu den drei grossen 

Volvo-Meetings in Europa. An drei Tagen fanden 

sich Liebhaber aus ganz Europa in Bulle ein, im-

merhin waren es dann doch etwa 500 Fahrzeuge. 

Die Gliederung in einen kulturellen Teil mit Aus-

fahrt am Freitag sowie Festbetrieb am Samstag 

und Sonntag wurde den verschiedenen Bedürfnis-

sen der internationalen und einheimischen Gäste 

gerecht.
Die touristische Rallye, welche am Samstag mit 

20 Fahrzeugen startete und recht stark vom Regen 

betroffen war, führte von Bulle durch das Pays 

d’Enhaut nach Château d’Œx VD, weiter durchs 

Saanenland und dann über den Col du Pillon nach 

Aigle VD. In Blonay VD am Genfersee war für die 

Volvo-Delegation am dortigen Oldtimertreffen ein 

Platz reserviert. Über Châtel-St-Denis FR führte 

die Route nach Bulle zurück.

Für Volvo-Liebhaber war das Swiss Volvo-

Meeting ein Muss, für Aussenstehende eine tolle 

Gelegenheit, einen Blick in eine interessante, loh-

nenswerte Welt zu werfen. 

Schweden in Bulle
Der Knappe
Eine Einladung zum Swiss Volvo-Meeting 

erhielt auch der junge Schottland-Fahrer 

Michael Rölli – zusammen mit seinem in Eigen-

arbeit vom 700-Franken-Wrack zum erfolgrei-

chen (weil durchhaltenden) Rallyeauto transfor-

mierten Volvo 480 S. Wie Rölli allerdings selber 

bemerkte, ist das im ehemaligen DAF-Werk in 

Born in den Niederlanden gebaute Coupé bei 

den überzeugten Volvo-Fahrerinnen und 

-Fahrern immer noch nicht richtig angekom-

men. Die Blicke der meisten Besucher galten 

anderen Modellen. Oder teilt das Wissen um 

die mittlerweile eher seltene  Erscheinung des 

480ers die Spreu der Volvo-Interessierten vom 

Weizen der wahren Volvo-Aficionados? Die 

vollständige Anerkennung des recht skurrilen 

Coupés wird gewiss dereinst erfolgen, es muss 

nur noch etwas reifen. MSI

Martin Sigrist

D
er Ort hätte kaum besser passen kön-

nen am Wochenende von 25. bis 

27. August. Mit Regenwetter und kal-

ten Temperaturen am Abend gewähr-

te die Fest- und Messehalle von Bulle 

FR, der Espace Gruyere, den perfekten Schutz für 

die Teilnehmerinnen und Teilnehmer des 16. Swiss 

Volvo-Meetings. Der befestigte Parkplatz sorgte 

zudem dafür, dass niemand befürchten musste, im 

Morast stecken zu bleiben.

Ein Stelldichein für Volvos aller Art und Gat-

tungen, so könnte man das grösste Treffens der 

Schweden-Marke in der Schweiz umreissen. Ein 

Alterslimit gab es nicht. Dennoch lag ein Haupt-

augenmerk auf den historischen Vertretern der 

Marke. Stephan Würsten, Präsident der IG Swiss 

Volvo und einer der Organisatoren, rechnete mit 

bis zu 700 teilnehmenden Fahrzeugen. Damit hat 

er sich wohl etwas überschätzt, die nicht sehr favo-

rable Wettervorhersage mag mit ein Grund für die 

kleinere, aber immer noch ansehnliche Zahl von 

500 teilnehmenden Fahrzeuge gewesen sein. Dabei 

wurde in Bulle so manches geboten.

Das unbestrittene Highlight war die umfassen-

de Ausstellung aller wichtigen Volvo-Modelle seit 

dem ersten Nachkriegswagen, dem PV 444, hierzu-

lande auch als Buggeli-Volvo bekannt. Dazu gesell-

ten sich Exoten wie ein Volvo 264, notabene  eine 

Limousine, die vom schwedischen Hersteller Nils-

son zum Ambulanzwagen umgebaut wurde, oder 

der Volvo P1800 Sport, der einst zur Sammlung des 

Aston-Martin-Spezialisten Beat Roos gehörte. Das 

Besondere ist der DOHC-Motor, im Prinzip ein 

zum Vierzylinder gekürzter Reihensechser in  

Aston-Martin-Manier, eine Konstruktion aus der 

Feder des in England tätigen polnischen Ingenieurs 

Tadek Marek. Auch einen Volvo P 145 Express 

Die IG Swiss Volvo und der Volvo Club Romand 

haben am letzten August-Wochenende das  

grösste Volvo-Treffen des Landes organisiert.

SWISS VOLVO-MEETING 2023

Nilsson- 

Umbau Kein 

Kombi, sondern eine 

Volvo-264-Limou-

sine diente dieser 

Ambulanz als Basis.

Breit gestreut Sowohl in der Ausstellung mit dem P 210 Duett (l. o.) oder dem Volvo P 145 Express (l. u.) als auch  

auf dem Freigelände mit dem 360 GLT (l. 2. v. o.), dem P-544-Gespann mit Westfalia-Bestattungsanhänger (l. 3. v. o.) oder  

dem späten Volvo 144 mit Sicherheitsstossstangen (o.) gab es in Bulle viele interessanten Volvo-Modelle zu sehen.

Youngtimer Jüngere Autos sprechen auch jüngere Enthusiasten an. Wer mit einem günstigen 

850er liebäugelt, muss sich beeilen, der 850 T5-R und R sind als Klassiker schwer im Kommen.

Bertone, aber ... Der Volvo 262C wird oft Bertone zugeschrieben. Das Design aber soll von 

Volvo-Hausdesigner Jan Wilsgaard stammen. Bertone baute ihn lediglich in Lohnarbeit in Turin.
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Er ist ein Mittzwanziger im Körper eines 

Mittsiebzigers. «Diese irdische Zeitzäh-

lung ist nichts für mich», sagt Udo Linden-

berg. «Bei anderen Leuten in meinem 

Alter denke ich immer: ‹Das ist eine ganz 

andere Generation.› Ich bin zeitlos. Man nennt mich 

auch den Elasto-Man. Ich bin grazil wie eine Gazelle. 

Die Kondition ist exzellent.» 

Lindenberg erzählt, er mache viel Sport, nachts 

jogge er bei Wind und Wetter um die Hamburger Als-

ter oder in Berlin im Tiergarten, «immer so sieben Kilo-

meter». Der Mann ist also nicht nur die wohl fitteste 

grüne Socke unter der Sonne, er gibt auch weiterhin 

richtig Vollgas.

Was heisst das schon?

Sicher, stolze 76 Jahre hat Udo Lindenberg jetzt auf 

dem Buckel. Aber was heisst das schon? Tatsächlich 

gewinnt man den Eindruck, dass dieser Mann umso 

umtriebiger wird, je weiter er sich rein rechnerisch von 

seiner Jugend entfernt. Gerade erst war Udo Linden-

berg diesen Sommer mit seinem Panikorchester nach 

«Die irdische Zeitzählung ist nichts für mich.» Udo Lindenberg, mit 76 Jahren noch voll dabei.

UDO LINDENBERG

DAS
UNIKAT

MUSIK

STEFFEN RÜTH Text  TINE ANKE Fotos

Der deutsche Jahrhundertmusiker ist seit einem halben Jahrhundert  

aus der Musiklandschaft nicht wegzudenken. Und auch mit 76 Jahren 

verschwendet Udo Lindenberg an die Rente noch keinen Gedanken.
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Übersetzung von 12:1 ist sie nicht nur di-

rekt, sondern auch angenehm präzise. 

Gerade im Umfeld der kompakten Elek-

troautos ist diese leicht dynamische Ab-

stimmung eine willkommene Abwechs-

lung. Unterhalb von 100 km/h sind die 

Windgeräusche angenehm zurückhal-

tend, bei Autobahntempo jedoch deut-

lich hörbar und störend. Die Assistenz-

systeme sind umfangreich und funktio-

nieren gut.

Dynamisch unterwegs

Auch die Längsdynamik ist auf einem 

guten Niveau mit einer Beschleunigung 

von 0 auf 100 km/h in 7.4 Sekunden. 

Auch der Durchzug von 80 auf 120 km/h 

ist stark. Mit den Schaltwippen hinter 

dem Lenkrad lässt sich die regenerative 

Bremsleistung in vier Stufen vom Frei-

lauf bis zu einer starken Verzögerung 

einstellen. Ein Abbremsen bis zum kom-

pletten Stillstand allein mit dem Gaspe-

dal ist aber nicht möglich. Die Fussbrem-

se muss also immer bemüht werden, sie 

weist einen äusserst kurzen Pedalweg auf 

und ist damit nicht ganz einfach zu do-

sieren, was auf den letzten Metern oft zu 

einem abrupten Abbremsen führt.

Der Durchschnittsverbrauch wird 

von Renault mit 17.3 kWh/100 km ange-

geben. In der Praxis konnte dieser Wert 

sogar im Winter erreicht werden. Der 

Grund dafür ist, dass die Batterie des 

Megane E-Tech mit einer Wärmepumpe 

ausgestattet ist, was den Unterschied in 

der Reichweite zwischen Winter- und 

Sommertemperaturen minimiert. Das 

Ergebnis ist eine tatsächliche Reichweite 

von fast 300 Kilometern, was angesichts 

der Batteriekapaztät von bloss 60 kWh 

ein guter Wert ist. Bei der Batteriegrösse 

allerdings hat die Konkurrenz auch in 

diesem Segment mehr zu bieten. An ei-

ner Schnellladestation kann die Batterie 

mit einer maximalen Leistung von 

130 kW geladen werden und erreicht 

nach 42 Minuten wieder 80 Prozent ihres 

Ladestands. Die Option Optimum- 

Charge ist in der Schweiz im Basispreis 

bereits inbegriffen und ermöglicht das 

Wechselstromladen an einer Wallbox mit 

bis zu 22 kW.

Der Megane E-Tech mit 220 PS kos-

tet in der Grundausstattung exakt 40 000 

Franken. In der teuersten Ausstattungs-

linie Iconic kann der Preis – mit einigen 

Optionen – schnell einmal auf über 

50 000 Franken ansteigen. Das ist deut-

lich mehr als beim alten Megane mit Ver-

brennungsmotor, dessen Preis bei 34 600 

Franken beginnt. Doch trotz des gemein-

samen Namens und der ähnlichen Ab-

messungen können die beiden Modelle 

nicht miteinander verglichen werden. 

Der neue Megane ist ein Zeichen dafür, 

dass bei Renault auch eine neue Ära be-

gonnen hat. Und sofern die nachfolgen-

den Modelle dem Megane in nichts nach-

stehen, wird diese äusserst interessant. 

TECHNISCHE DATEN

Renault Megane  

E-Tech Electric EV60

PREIS
Renault Megane E-Tech Equilibre (BEV, 

60 kWh, 218 PS, FWD) ab Fr. 40 000.–, 

Iconic (BEV, 60 kWh, 218 PS, FWD) ab 

Fr. 46 000.–, Testwagen mit Optionen 

Fr. 50 350.–; Ausstattung: Assistenz paket 

Fr. 2400.–, Zweifarben lackierung Fr. 850.–

, Wärmepumpe Fr. 1100.–.

ELEKTROMOTOR

Typ 
permanenterregter 

 
Synchronmotor 

Leistung 
160 kW (218 PS) 

Drehmoment 
300 Nm

BATTERIE
Typ Lithium-Ionen, 232 Zellen 

Spannung 
400 V 

Kapazität 
60 kWh 

Gewicht 
394 kg 

Steckertyp 
CCS, Typ 2 

Ladeleistung AC 
22 kW 

 0–100 0⁄0 nach 
3:10 h 

Ladeleistung DC 
130 kW 

 0–80 0⁄0 nach 
0:42 h

KRAFTÜBERTRAGUNG

FWD; Direktantrieb (konstante 

 Untersetzung) 1 Gang.

FAHRGESTELL UND FAHRWERK

Selbsttragende Karosserie; v. Drei-

ecksquerlenker, Federbeine; h. Mehrlen-

kerachse; v./h. Schraubenfedern, Kurven-

stabilisator; 4 Scheibenbremsen (v. 

belüftet); Zahnstangenlenkung m. elektr. 

Servo; Reifen v./h. 195/60 R18; Felgen 

8.5 J.

SEGMENT UND KAROSSERIE

C-Segment, SUV, 5 Türen, 5 Plätze.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE

L×B×H 4199×1768×1505 mm 

Radstand 
2685 mm 

Spur v. / h. 
1548 / 1530 mm 

Kofferraum 
440–1332 l 

Leergewicht (DIN) 
1708 kg 

Gesamtgewicht 
2158 kg 

Anhängelast gebremst 900 kg 

Anhängelast ungebremst 750 kg 

Dachlast 
75 kg 

Deichsellast 
75 kg

FAHRLEISTUNGEN UND   

VERBRAUCH (WLTP)

Höchstgeschwindigkeit 160 km/h 

0–100 km/h 
7.4 s 

Verbrauch 17.3 kWh/100 km 

Reichweite 
450 km 

Energieeffizienzklasse 
A

GARANTIE
Werk 

2 J./km unlimitiert 

Lack 
3 J. 

Rost 
12 J. 

Service 
5 J./100 000 km 

Batterie 
8 J./160 000 km

TESTDATEN AUTOMOBIL REVUE – °C

Aufgrund schlechter Wetterbedingungen auf der Teststrecke  

der AUTOMOBIL  REVUE konnten mit diesem Modell keine  

dynamischen Messungen durchgeführt werden.

BESCHLEUNIGUNG 0 – 100 km/h 
(Werksangabe 7.4 s)

0 s Renault Megane E-Tech (Winterreifen) –  20 s

0 s Mittelwert im Segment 9.7 s 
20 s

BREMSWEG 100 – 0 km/h

0 m Renault Megane E-Tech (Wintererreifen) – 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Sommerreifen) 37.3 m 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Winterreifen) 40.6 m 60 m

VERBRAUCH AR-Normrunde (Werksangabe 17.3 kWh/100 km)

0 kWh Renault Megane E-Tech 20.3 kWh/100 km 30 kWh

0 kWh Mittelwert im Segment 18.6 kWh/100 km 30 kWh

Gesamtverbrauch (während Testdauer) 
20.2 kWh/100 km 

Autobahn/ausserorts 
26.5 kWh/100 km

Stadtverkehr 

17.5 kWh/100 km

Reichweite (nach Normrunde) 
290 km

GEWICHTE
Gemäss Messung 

1700 kg

Gewichtsverteilung v. / h. 
56 / 44 %

Leistungsgewicht 
10.5 kg/kW (7.7 kg/PS)

LENKUNG
Lenkradumdrehungen 

2 3⁄8

Ø zw. Mauern l. / r.  

11.2 / 11.3 m

GERÄUSCH INNENRAUM 

Im Stand 

–

  50 km/h 

–

  80 km/h 

–

120 km/h 

–

MESSBEDINGUNGEN

Tacho Anfang / bei Messung / Testdistanz 7854 / – / 1641 km 

Winterreifen Continental Winter Contact TS 850P, 215/45 R20 (95 T).

MESSWERTE INNENRAUM

VORDERSITZE / RÜCKSITZE

Kopffreiheit 

88–100 / 92 cm

Sitzlänge 

51 / 52 cm

Sitzhöhe 

23–31 / 33  cm

Fussraum / Kniefreiheit  
29–59 / 10–41 cm

Innenbreite 

141 / 138  cm

Ausstiegshöhe 

49–62 / – cm

KOFFERRAUM

Ladetiefe / Rücksitze abgeklappt 
35–68 / 114–172 cm 

Innenbreite / Innenhöhe 
95–97 / 64–82 cm

Ladeöffnung B×H / Ladekante 
93×63 / 73 cm 

Heckklappe geöffnet 

192 cm

TESTERGEBNIS

Gesamtnote 
77/100

ANTRIEB 
Der Antriebsstrang des Renault Megane E-Tech gibt keinen Anlass zur 

Kritik: Der Motor ist kräftig, der Durchzug gut. Einzig die Batteriekapazi-

tät ist mit 60 kWh etwas knapp bemessen.

FAHRWERK 
Mit MacPherson-Aufhängung vorne und Mehrlenkerachse hinten liegt 

der Megane gut auf der Strasse. Er profitiert vor allem von seinem ver-

hältnismässig geringen Gewicht.

INNENRAUM 

Abgesehen von einigen ärgerlichen Details ist der Innenraum ins- 

gesamt gut verarbeitet. Der Kofferraum ist gross, aber die Ladekante 

liegt hoch.

SICHERHEIT 

Die Assistenzsysteme sind zahlreich und wenig intrusiv.

BUDGET 
Der Preis ist ein starkes Argument: Mit einem Einstiegspreis von 

40 000 Franken ist der Renault Megane E-Tech eines der günstigsten 

Angebote auf dem Markt.

FAZIT
Trotz einiger Schwächen ist der Renault Megane E-Tech mit seiner gu-

ten Verarbeitung und dem angenehmen Fahrverhalten eines der inter-

essanteren Angebote im Segment der elektrischen Kompaktwagen.


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Renault Megane E-Tech
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Die Sitze sind komfortabel, die Sitzposition ist ausgezeichnet.  

Die Passagiere auf den Rücksitzen haben ausreichend Kniefreiheit,  

aber ihre Füsse passen nicht unter die Vordersitze.

Der Kofferraum ist gross, aber  

unpraktisch, da der Ladeboden  

tief und die Kante hoch ist.

Abgesehen von einigen kleinen Details ist der Innenraum des Renault Megane E-Tech gut verarbeitet und die Komfort-

ausstattung umfangreich. Das Infotainmentsystem mit einem Betriebssystem von Google ist intuitiv bedienbar.

Der Megane E-Tech unterscheidet sich nicht nur durch seinen Elektroantrieb, sondern  

auch durch seine crossover-artig erhöhte Bodenfreiheit von seinem Vorfahren.

Index
Aiways U5 

91 Mittelklasse (D) grosse SUV 
Elektro Frontantrieb 40000-59999 359

Bentley Flying Spur Hybrid 93 Oberklasse (F) Stufenheck-Limo 
Plug-in-Hybrid Allradantrieb Über 120000 367

Porsche Cayenne E-Hybrid 94 Obere Mittelklasse (E) grosse SUV 
Plug-in-Hybrid Allradantrieb Über 120000 369

Renault Megane E-Tech 95 Kompaktklasse (C) kleine SUV 
Elektro Frontantrieb 40000-59999 371

Toyota BZ4X 
92 Mittelklasse (D) grosse SUV 

Elektro Allradantrieb 60000-79999 363
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ERSCHEINUNGSPLAN 2024
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Classics-Beilage AUTOMOBIL REVUE / REVUE AUTOMOBILE

Ausgabe 
AR / RA

Erschein.- 
Datum

Anzeige-
schluss

Druck- 
material

Thema 
(Schwerpunkte, Messen)

1/2 11.01.24 05.01.24 08.01.24

3 18.01.24 12.01.24 15.01.24

4 25.01.24 19.01.24 22.01.24

5 01.02.24 26.01.24 29.01.24

6 08.02.24 02.02.24 05.02.24

7 15.02.24 09.02.24 12.02.24

8 22.02.24 16.02.24 19.02.24

9 29.02.24 23.02.24 26.02.24

10 07.03.24 01.03.24 04.03.24

11 14.03.24 08.03.24 11.03.24

12 21.03.24 15.03.24 18.03.24

13 28.03.24 22.03.24 25.03.24

Jahrbuch 2024 02.04.24 08.03.24 19.03.24 Testrückblick 2023

14 05.04.24 28.03.24 02.04.24

15 11.04.24 05.04.24 08.04.24

16 18.04.24 12.04.24 15.04.24

17 25.04.24 19.04.24 22.04.24

18 02.05.24 26.04.24 29.04.24

MEN Magazin 1/24 02.05.24
13.03.24 27.03.24 Umschlagseiten 2–4

22.03.24 05.04.24 Inhaltsseiten

19 10.05.24 03.05.24 06.05.24

20 16.05.24 10.05.24 13.05.24

21 24.05.24 17.05.24 21.05.24

22 30.05.24 24.05.24 28.05.24

23 06.06.24 31.05.24 03.06.24

24 13.06.24 07.06.24 10.06.24

25 20.06.24 14.06.24 17.06.24

Ausgabe 
AR / RA

Erschein.- 
Datum

Anzeige-
schluss

Druck- 
material

Thema 
(Schwerpunkte, Messen)

26 27.06.24 21.06.24 24.06.24

27 04.07.24 28.06.24 01.07.24

28/29 11.07.24 05.07.24 08.07.24

30/31 25.07.24 19.07.24 22.07.24

32 08.08.24 02.08.24 05.08.24

33 15.08.24 09.08.24 12.08.24

34 22.08.24 16.08.24 19.08.24

35 29.08.24 23.08.24 26.08.24

36 05.09.24 30.08.24 02.09.24

37 12.09.24 06.09.24 09.09.24

38 19.09.24 13.09.24 16.09.24

39 26.09.24 20.09.24 23.09.24

40 03.10.24 27.09.24 30.09.24

41 10.10.24 04.10.24 07.10.24

42 17.10.24 11.10.24 14.10.24

43 24.10.24 18.10.24 21.10.24

44 31.10.24 25.10.24 28.10.24

45 07.11.24 01.11.24 04.11.24

46 14.11.24 08.11.24 11.11.24

47 21.11.24 15.11.24 18.11.24

48 28.11.24 22.11.24 25.11.24

MEN Magazin 2/24 28.11.24
09.10.24 23.10.24 Umschlagseiten 2–4 

18.10.24 01.11.24 Inhaltsseiten

49 05.12.24 29.11.24 02.12.24

50 12.12.24 06.12.24 09.12.24

51/52 19.12.24 13.12.24 16.12.24

M E D I A DAT E N  |  I M P R E S S I O N E N

S E I T E  8
IMPRESSIONEN

Das Stoffverdeck des Roma Spider legt sich in gut 13 Sekunden Z-förmig zusammen. Die Verdeckabdeckung  

ist aus dem gleichen Material wie das Verdeck selbst. Die hinteren Sitze haben eher eine Alibifunktion und 

eignen sich besser als Ablage denn für Passagiere. Die Bedienelemente sind zum Teil Ferrari-typisch verspielt.
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Klaus Justen

A
m Ende des Tages kann man nicht mehr 

zählen, wie oft vom Dolce Vita der 

1960er-Jahre die Rede war. Vom süssen 

Leben in den Clubs der Ewigen Stadt, 

von Anita Ekbergs Bad in der Fontana di Trevi in 

Fellinis filmischem Meisterwerk. Schon vor knapp 

vier Jahren bei der Präsentation des Roma Coupé 

beschwor Ferrari das Lebensgefühl jener Zeit – 

und toppt das beim jetzt vorgestellten Spider. Der 

erste Ferrari mit Frontmotor seit mehr als 50 Jah-

ren, der den Blick nach oben völlig frei gibt und 

dabei kein Retractable Hardtop verwendet, son-

dern eine Mütze aus Stoff. Ein äusserst luxuriöses 

Stoffverdeck, möchte man gleich hinzufügen.

Sollte schon der geschlossene Roma eine neue 

Klientel für die Marke ansprechen, «Fahrer, für die 

ein kompromissloser Sportwagen nicht die erste 

Wahl ist, sondern die einen sportlichen, leistungs-

starken Gran Turismo mit Komfortanspruch be-

vorzugen», wie es Marketingchef Enrico Galliera 

damals betonte, so gilt dies für den Spider erst 

recht. Leistungsstark, bei Bedarf sehr schnell, aber 

in erster Linie ein Connaisseur-Auto. 40 Prozent 

aller Käufer werden mit dem Roma Spider erst-

mals Kontakt zur Marke haben, schätzt der italie-

nische Hersteller. Der Roma Spider tritt dabei an 

die Stelle des Portofino, der aufs Altenteil geht, 

und er wird wohl auch gehörig das Roma Coupé 

kannibalisieren. Ferrari erwartet, dass künftig um 

die 40 Prozent der Baureihe auf den Spider entfal-

len werden, obwohl der Preis mit gut 273 000 Fran-

ken um den Gegenwert eines gut motorisierten 

Kompaktklasseautos höher liegt.

Der Ferrari wird seine Kundschaft finden in der 

Klientel mit üppigem Budget für ein Automobil, 

das in der Garage auf die sonnigen Tage des Jah-

res wartet. Die Designer in Maranello (I) haben ein 

ausgesprochen elegantes Cabrio gezeichnet, spezi-

ell in der Lancierungsfarbe Celeste Trevi, die bei 

der Präsentation an der Südküste Sardiniens nahe-

zu eins wird mit dem Hintergrund aus Mittelmeer 

und strahlend blauem Himmel. Nicht weniger ele-

gant ist das dunkle Rot, genannt Rosso Portofino. 

Das Team um Flavio Manzoni hat dezent 

Hand angelegt an der hinteren Dachlinie des Ro-

ma, damit das aufwändige, fünflagige Stoffver-

deck, das sich wie ein Z zusammenfaltet, nicht die 

vom Coupé definierten feinen Proportionen stört.  

Dabei wurde die Heckscheibe modifiziert. Das Ver-

deck besteht aus einem in einem speziellen Web-

verfahren hergestellten Stoff, den es in vier Farben 

gibt, darunter auch eine Version in dunklem Grau 

mit eingewebten roten Schussfäden. Interessantes 

Detail und schöner Effekt: Die Oberfläche der Ab-

deckung besteht nicht aus schnödem Kunststoff  

oder Karbon, sondern aus dem gleichen Material 

wie das Verdeck.

Ausgezeichnetes Akustikverdeck

Bis Tempo 60 lässt sich das Verdeck öffnen oder 

schliessen, das dauert rund 13 Sekunden. So wird 

im Handumdrehen aus dem Cabrio ein Coupé, die 

Abschottung gegen Lärm von aussen ist durch  eine 

spezielle Lage im Verdeck nach Angaben von Fer-

rari vergleichbar mit Hardtopmodellen. Diese Aus-

sage kann man nach der ersten Ausfahrt auch mit 

geschlossenem Verdeck unterschreiben. Die Akus-

tikeigenschaften sind sehr gut, es spricht nichts ge-

gen Langstreckentouren.

 Der Kofferraum, der mit 255 Litern gerade so 

reicht für zwei Personen, die ins Wochenende auf-

brechen, schrumpft bei offenem Verdeck auf 170 

Liter. Allerdings ist die Abdeckung, die den Platz 

fürs Verdeck reserviert, so ausgeformt, dass exakt 

zwei kleine Koffer hineinpassen. Muss mehr Ge-

päck mit, bieten sich noch die Sitze in der zweiten 

Reihe an. Dort finden sonst kleine Kinder Platz. 

Will man das elektrisch ausfahrbare Windschott, 

das im Normalfall als Rückenlehne im Fond dient, 

vom Fahrersitz aus aktivieren, darf hinten keiner 

sitzen. Dafür unterbindet das Schott deutlich spür-

bar Turbulenzen in der Fahrgastzelle.

Das Leergewicht des Roma Spider liegt bei 

1570 Kilogramm. Die notwendigen Verstärkungen 

für die Torsionssteifigkeit im Bereich der Schwel-

ler und des Hecks schlagen mit rund 80 Kilogramm 

zu Buche. Der Frontmittelmotor – Einbaulage zwi-

schen Vorderachse und Cockpit – hat mit diesem 

Gewicht keinerlei Mühe, das Leistungsgewicht 

liegt immer noch bei 2.5 kg/PS.

V8 mit Biturbo und 760 Nm Drehmoment

Was soll man von einem doppelt aufgeladenen 

Achtzylinder, der ein maximales Drehmoment von 

760 Newtonmetern liefert, auch erwarten? 600 Nm 

stehen schon bei 1900 Umdrehungen zur Verfü-

gung, das sorgt in Kombination mit dem schnell 

schaltenden Achtgang-Doppelkupplungsgetriebe 

für souveräne Fahrleistungen. Die Variable-Boost-

Management genannte Steuersoftware passt das 

Drehmoment an die Gangstufe an. Die vollen 

760 Nm stehen in den beiden obersten Gängen be-

reit, dadurch kann die Übersetzung länger gewählt 

werden. Die Höchstgeschwindigkeit von 320 km/h 

fährt der Roma Spider im siebten Gang, denn der 

oberste Gang ist als Overdrive ausgelegt. Schon bei 

Landstrassentempo 70 wählt die Automatik die 

höchste Gangstufe, der Roma Spider zieht mit 

1100 Touren und sonor blubberndem V8 seine 

Spur – und ist doch hellwach und nimmt spontan 

Gas an, wenn der Fahrer mit dem rechten Fuss 

Leistung und Vortrieb verlangt. Unterlegt von 

 einem Klangteppich aus den vier Endrohren, der 

glücklicherweise nicht aufdringlich wirkt.

Der ausfahrbare Spoiler am Heck positioniert 

sich je nach Geschwindigkeit in einer von drei Stel-

lungen und findet so die Balance zwischen erzeug-

tem Abtrieb und Luftwiderstand. Das Fahrverhal-

ten des Spider ist neutral ausgelegt, die Lenkung 

arbeitet direkt und gibt unverblümt Rückmeldung, 

die diversen Fahrdynamiksysteme stimmen Federn 

und Dämpfer jederzeit optimal auf die Fahrsitua-

tion ab. Bei Bedarf kann der Fahrer per Knopf-

druck auf den Manettino direkt am Lenkrad die 

Fahrcharakteristik verändern – zum Beispiel auf 

unebener Strecke den Federungskomfort erhöhen 

oder aber das Fahrzeug bis hin zum Race-Modus 

anschärfen. 

Aber wer will schon mit dem Roma Spider auf 

die Rennstrecke? 

Das süsse Leben, offen

GRAN TURISMO Klar, lässt sich der Ferrari Roma Spider mit 

seinen 620 PS aus acht zwangsbeatmeten Zylindern um die Ecken 

pfeifen. Aber der wahre Reiz liegt im entspannten Gleiten.

Offen cruisen mit Aussicht:  

Der neue Ferrari Roma Spider  

in der Farbe Rosso Portofino.

TECHNISCHE DATEN 

Ferrari Roma Spider
V8 – 456 kW

Zylinder / Hubraum cm3

V8 (90°) / 3855

Motorkonstruktion
4 Ventile/Zylinder, DOHC (Kette), VVT, 

 Direkteinspritzung, Biturbo, Ladeluft­

kühler, Partikelfilter

Verdichtung

9.45:1

Bohrung × Hub 
mm

86.5×82.0

Hybridantrieb / Batterie

–

Leistung 
kW (PS) bei U/min 456 (620) bei 5750–7500

Drehmoment 
Nm bei U/min 760 bei 3000–5750

Kraftübertragung

DCT8, RWD

L × B × H / Radstand 
mm 4656×1974×1306 / 2670

Leergewicht (DIN) / Gesamtgewicht kg
1556 / k. A.

Kofferraum 
l

255 (offen 170)

Beschleunigung 0–100 km/h 
s

3.4

Höchstgeschwindigkeit 
km/h

320

Treibstoff / Tankinhalt l

Benzin / 80

Verbrauch (kombiniert) WLTP l/100 km
10.3

CO2­Ausstoss 
g/km

234

Preis ab 

Fr.
273  064.–

Verfügbarkeit Schweiz

Sofort

11
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AUTOMOBIL REVUE Nr. 40 Donnerstag, 5. Oktober 2023

AUTOMOBIL REVUE Nr. 40 Donnerstag, 5. Oktober 2023

Ferrari Roma Spider  FAHRBERICHT
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Ohr dringt, durchaus den Wunsch, gehörig auf die 

Tube zu drücken. Den Reizbegriff  des «lustigen 

Oldtimers» – selbst wenn das Bild des wild gewor-

denen Citroën ein Schmunzeln hervorrufen sollte 

– quittiert dieses Auto mit einem Überholmanöver. 

Bei besetztem Schwiegermuttersitz – die beiden 

Plätze verbergen sich unter der grossen Klappe im 

langen Heck – wirkt das Autos von hinten dann 

doch sehr surreal. Anderen das Heck zu zeigen, ist 

aber ganz im Sinn von Christian Heussi.

im Internet fördert eine ganze Reihe von Bildern 

des Traction Avant mit Heussi am Steuer in atem-

beraubender Seitenneigung etwa am Klausen zu-

tage. Bei der letzten Teilnahme im Jahr 2006 er-

reichte er als Zweiter der Kategorie Sportwagen 

1931 bis 1939 bis 2000 Kubikzentimeter Hubraum 

das Ziel auf der Passhöhe in 31:11.61 Minuten. 

 Eine respektable Zeit für die Strecke von 21.5 Ki-

lometern mit einem Auto aus dem Jahr 1938.

Roche Luder lässt es heute ein wenig ruhiger 

angehen, obgleich er mit seinem Citroën auch an 

Oldtimerrallyes teilnimmt. Allerdings weckt der 

kernige Sound des Vierzylindermotors, der von 

weit hinten aus einer respektablen Auspuffflöte ans 

Es ist ein grosses Glück, dass der grosse Ci- 

t roën-Spezialist ausgerechnet einen der engagier-

testen und anständigsten jungen Oldtimerenthusi-

asten, dem wir bisher begegnet sind, zum nächsten 

Hüter seines Autos bestimmte. Roche Luder straft 

in jeder Beziehung all jene Lügen, die mit dem Ver-

schwinden der Babyboomer das Ende der Old-

timerei prophezeiten. Man muss die Jungen nur  

heranlassen, ihre Begeisterung wecken und sich 

Zeit für sie nehmen. So wie Christian Heussi, der 

den jungen Roche als Fahranfänger im Getriebe 

seines Traction Avant rühren liess, stets Gelassen-

heit zeigte und sich daran erinnerte, wie es ihm 

selbst einst erging. «Mir wurde als Kind ständig 

schlecht im Auto, ich bin auf dem Rücksitz eines 

Traction Avant aufgewachsen, aber mit 15 Jahren 

bin ich darüber hinwegkommen, dann ging es los», 

schilderte uns Heussi noch im Frühling 2019 seine 

eigenen Anfänge.

Roche Luder gehört zu einer anderen Genera-

tion, nutzt soziale Medien, lebt im Hier und Jetzt 

und pflegt sein Hobby mit Freunden und bei Aus-

fahrten. In Sachen Manieren ist er aber old-school 

unterwegs: Nach unserem Treffen bedankte er sich 

per Nachricht nochmals freundlich und wünschte 

eine gute Woche. Wir machen uns um den Nach-

wuchs im rostigsten Hobby der Welt nun etwas we-

niger Sorgen, das kommt gut. 

Christian Heussi (†)

«Ich bin eigentlich ein Rennfahrer», sagte uns 

Christian Heussi im April 2019 (s. Porträt AR 

18/2019). Eben war er von einer schweren 

Krankheit genesen, die Zeit im Spital hatte er 

genutzt, um sich Gedanken zu seiner eigenen 

und der Zukunft seiner Retrogarage in Galgenen 

SZ zu machen. Seinen Betrieb gab er schliess-

lich auf, das Wissen aber konnte er zu einem 

namhaften Teil an Roche Luder, seinen Stiefsohn 

weitergeben. Den Traction Avant 11BL, ein 

Werkscabriolet, fand Heussi 1986 in der 

Schweiz und baute ihn neu auf, 1993 tauchte er 

damit am Klausenrennen auf. Für den Motor soll 

ihm Mario Illien mit Rat zur Seite gestanden 

haben. 1994 gewann Heussi zusammen mit 

seiner damaligen Partnerin Regine Hansche 

(heute «Autozeit») die Monte Carlo Challenge. 

Christian Heussi verstarb am 30. Januar dieses 

Jahres. MSI

komfortables Cabriolet mit Klappverdeck und seit-

lichen Kurbelfenstern. Die Frontscheibe lässt sich  

sogar abklappen. Das Auto ist wie die Limousine 

und die Grossraumlimousine Familiale und Com-

merciale selbsttragend konstruiert – mit allen Vor-

zügen, für die der Traction Avant bekannt ist: 

Frontantrieb, Einzelradaufhängung, hydraulische 

Bremsen und tiefer Schwerpunkt für eine hervor-

ragende Strassenlage. Roche Luder weist auf den 

Schalthebel seines Roadsters. Moment, da steht 

 eine Vier! Der Traction Avant war doch bekannt 

dafür, mit seinen lediglich drei Fahrstufen stets et-

was handicapiert zu sein. «Christian hat einst ein 

Viergangetriebe auf einem französischen Teile-

markt gefunden, er meinte, es stamme sogar aus 

der Entwicklungsabteilung von Citroën, dem Bu-

reau d’études», erklärt Luder und ergänzt: «Der 

vierte Gang ist bitter nötig, der Motor ist dermas-

sen hochgezüchtet.» Man sieht es der Maschine 

äusserlich an, da sitzt eine Zweivergaseranlage un-

ter der Haube, und der Zylinderkopf samt Ventil-

deckel des OHV-Motors besteht aus Aluminium 

statt aus Grauguss. Über die Leistung herrscht Un-

klarheit. «Das wusste vermutlich nur Christian, 

der Traction Avant wurde auf der Rennstrecke 

ganz offiziell mit über 223 km/h gemessen, er ist 

vermutlich der schnellste Citroën Traction Avant 

der Welt», sagt Roche Luder. Damit der Wagen 

nicht abfliegt, wurde auch das Fahrwerk entspre-

chend modifiziert. «Der vordere Querstabilisator 

ist dicker, aber auch dieser ist ein Originalteil», so 

Luder.

Im Griff

Wir fahren mit Roche Luder in der Umgebung von 

Wetzikon durchs Zürcher Oberland. Der junge 

Mann, knapp 23 Jahre alt, hat sein Auto perfekt 

im Griff, die Übergänge zwischen den Gängen sind 

nahtlos, dabei ist das Schaltschema des Traction 

Avant seitenverkehrt, der erste Gang liegt rechts 

hinten – oder hier bei der Armaturenbrett-Schal-

tung eher unten. Der Motor schnorchelt unter Last 

kräftig, im Schiebebetrieb knallt und röchelt es aus 

dem Auspuff. Bei Bedarf zieht der Roadster mit 

 einer unglaublichen Vehemenz davon – das Ver-

mächtnis seines Erbauers Christian Heussi. Luder 

zeigt Respekt und bewegt das Auto artgerecht. 

Dieser Traction Avant war nie ein Showfahrzeug, 

er ist ein Auto zum Fahren. Gelegentlich braucht 

es etwas Improvisation, wie der hintere Vergaser 

zeigt, der mit einer Schicht Kitt versehen ist. «Das 

haben wir bei einer Rallye so behoben, das Gehäu-

se hat einen Riss, aber es hält», klärt uns Luder auf. 

Zur Pflege und für kleinere Reparaturen ist Luder 

Teil einer sechsköpfigen Garagengemeinschaft in 

Wetzikon, alles Oldtimerfans unter 30 Jahren. Am 

Tag unseres Besuchs findet eine Sitzung statt, das 

Ziel ist ein Ausbau des Raums für den Fuhrpark 

der sechs Freunde. Sie besitzen US-Wagen, ein 

NSU RO 80 steht in einer Nische, und vor der 

Werkstatt parkiert ein Audi 80 der zweiten Gene-

ration. Allen gemeinsam: Die Autos sind weitaus 

älter als ihre Besitzer.

«Die Bremsen hat Christian ebenfalls aufgerüs-

tet, sie stammen von einem Lastwagen, dem Cit-

roën U23», versichert uns Roche beim Anbremsen 

einer Kurve. Neben dem Roadster besitzt der jun-

ge Autofan auch noch eine Traction-Avant-Limou-

sine und einen Ginetta G4, das Modell des engli-

schen Kleinserienbauers mit der Bodengruppe des 

Hillman Imp und dem OHC-Aluminiummotor aus 

der Feder von Coventry Climax. Der Traction 

Avant Roadster aber ist das Auto von Christian 

Heussi – und damit ein ganz besonderer Wagen.

Potent
Der 11BL Roadster zeigt auf eindrückliche Weise, 

welches Potenzial ein Citroën damals hatte. Der 

Autor kann sich an ein Gespräch mit Christian 

Heussi erinnern, bei dem ihm dieser schilderte, wie 

er mit seinem Citroën einen SS 100 oder einen 

BMW 328 auf der Rennstrecke jagte. Gewiss, ein 

Serienauto wäre dazu kaum in der Lage gewesen, 

aber nur mangels Leistung. In Sachen Fahrwerk 

und Bremsen zeigt der Wagen bis heute die revolu-

tionäre Überlegenheit seiner damals hochmoder-

nen Auslegung. Dies gilt auch für die selbsttragen-

de, offene Karosserie. Sie erweist sich als erstaun-

lich verwindungssteif, der Federungskomfort aber 

ist weitaus trockener, als man dies von einem Cit-

roën vermuten würde. Dafür sprechen die Dreh-

stabfedern trotz des dickeren Querstabilisators sehr 

fein an.
Im Innenraum ist der Citroën hingegen kaum 

verändert. Es gibt vorne eine durchgehende Sitz-

bank, deren Seitenhalt sehr bescheiden ist. Hut ab 

vor Christian Heussi, wie er es damit geschafft hat, 

seinen Platz hinter dem Lenkrad trotz seines for-

schen Fahrstils beizubehalten. Eine kurze Suche 

Ein Auto, kein Fetisch Christian Heussi baute den 11BL Roadster neu auf. Der Wagen wirkt über weite Teile  

original, aber es sind die Details, welche den Unterschied machen, etwa die Ansaugbrücke mit zwei Fallstromvergasern.

Grip Die Seitenkräfte, die der Traction Avant erreicht, 

machen das Sitzen auf der Bank zur Herausforderung. 

Das Federspeichenlenkrad war ein Extra.

Selten Jeder Traction Avant Roadster ist eine Rarität, mit Schwieger-

muttersitz wirkt er antik. Robri-Ecken auf den Kotflügeln (u. l.), Tritt für  

den Einstieg (M.), Alu-Ventildeckel auf dem Aluminium-Zylinderkopf (r.).

Roche Luder Per Vertrag 

wurde der bildschöne Traction 

Avant auf den neuen Besitzer 

überschrieben. Er hegt und pflegt 

den Wagen mit viel Insiderwissen.

Fortsetzung von Seite 21

Technische Daten

Citroën 11BL Roadster Christian Heussi 

1938

Motor Reihenvierzylinder modifiziert, OHV, 

1911 cm3, Graugussblock, Aluminiumzylinder-

kopf, zwei Fallstromvergaser Solex, Leistung 

150–180 PS (geschätzt).

Antrieb Vierganggetriebe (Serie 3 Gänge) vor 

dem Motor liegend eingebaut. Vorderradan-

trieb (hier mit homokinetischen Halbwellen).

Fahrwerk Vorne Doppelquerlenker, Torsions-

stabfedern, Querstabilisator, hinten gezogene 

Längslenker mit Starrachse, v./h. hydraulische 

Teleskopstossdämpfer.

Karosserie (Werk) Stahlblech, selbsttragend, 

offener Wagen mit Klappverdeck, Schwieger-

muttersitz, 4 Plätze. Radstand 2910 mm, 

Gewicht 1040 kg (Limousine).

Fahrleistungen Messung auf dem Nürburgring 

223 km/h (mit langer Achsübersetzung).

Stückzahl Traction Avant 11BL 1938: 36 526, 

11BL Roadster 1938: 671.

Preis 1938: Fr. 6500.– (Limousine).
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Neues Zeitalter

KOMPAKT Ja, Renault hat bereits seit Jahren den Zoë im Angebot. Aber so richtig  

startet das Zeitalter der Elektroautos jetzt mit dem Megane E-Tech Electric.

R
enault hat im Laufe der Ge-

schichte schon diverse ikonische 

Modelle gebaut. Einige von ih-

nen wie der 4CV, R4, R5, Espace oder 

Twingo waren nicht nur kommerzielle 

Erfolge, sondern revolutionierten auch 

ihr jeweiliges Segment. Das ist aber Ver-

gangenheit, und in den letzten Jahren 

zeichnete sich die Marke eher dadurch 

aus, mehr oder weniger geschickt mit 

dem Strom zu schwimmen. Mit dem Me-

gane E-Tech Electric soll sich dies ändern 

und Renault wieder an die Spitze fahren.

Im Gegensatz zur Konkurrenz wie 

Volkswagen oder Hyundai setzt Renault 

für das neue Elektroauto nicht auf einen 

neuen Namen, sondern rezykliert einen 

bekannten: Der Megane ist bestens be-

kannt, dadurch soll bestehenden Kunden 

der Schritt zur Elektromobilität erlei-

chert werden – so der Plan. Es ist eine 

ähnliche Strategie, wie sie Peugeot mit 

dem E-308 und anderen verfolgt, aller-

dings mit einem Unterschied: Der Mega-

ne ist nicht bloss die elektrische Varian-

te eines bestehenden Modells mit Ver-

brennungsmotor, sondern ein komplett 

neues Auto auf einer neuen Plattform. 

Der Megane E-Tech ist auf der von der 

Renault- Nissan-Allianz speziell für Elek-

trofahrzeuge entwickelten CMF-EV-

Plattform aufgebaut.

Nicht mit Allrad

Die elektrische Maschine wird von einer 

Batterie gespiesen, die sich zwischen den 

beiden Achsen im Unterboden befindet. 

In der Schweiz ist die Produktpalette auf 

die stärkste Version reduziert, die auch 

die grösste Reichweite hat. Der EV60 

verfügt über eine Batterie mit einer 

60-kWh-Batterie und eine 160 kW 

(218 PS) starke Elektromaschine an der 

Vorderachse. Was leider fehlt, ist eine Va-

riante mit Allradantrieb, obwohl die 

Plattform diesen ermöglichen würde. 

Auch die Allradlenkung ist nicht vorhan-

den. Ob diese beiden Lücken im Katalog 

den Erfolg des Modells hierzulande 

schmälern werden, wird sich noch zeigen.

Der Megane E-Tech unterscheidet 

sich optisch von seinem Vorgänger mit 

Verbrennungsmotor. Er kommt im SUV-

Stil daher, wurde höher gelegt und ist et-

wa 15 Zentimeter kürzer als der Vorgän-

ger. Die völlig neue Formensprache der 

Marke ist die Handschrift von Designer 

Gilles Vidal. Besonderes Augenmerk hat 

er auf fliessende Linien gelegt, was sich 

unter anderem an den Türgriffen zeigt. 

Bei den vorderen Türen sind sie in der 

Karosserie versenkt und werden automa-

tisch ausgefahren, wenn sich der Schlüs-

sel dem Fahrzeug nähert. Hinten sind sie 

in den C-Säulen versteckt. Die Türen öff-

nen sich zu einem neu gestalteten Innen-

raum, der mit schönen Materialien aus-

gestattet ist. Dies gilt insbesondere für 

das Lederlenkrad. Es ist leicht abgeflacht 

und von ausgezeichneter Verarbeitung, 

genau wie die Sitze in der getesteten Ico-

nic-Ausstattung. Diese sind ebenfalls mit 

Leder bezogen, elektrisch verstellbar und 

mit einem Massageprogramm ausgestat-

tet.
Auch begrüssenswert: Die Klimaan-

lage wird über physische Tasten gesteu-

ert. Renault hat es sich erspart, sich mit 

der Entwicklung einer Software zu befas-

sen. Stattdessen griff  man auf Android 

Automotive, die Automobil-Software 

von Google, zurück. Auch das ist eine 

gute Sache, schliesslich hat kaum ein Un-

ternehmen auf der Welt mehr Erfahrung 

mit Softwareentwicklung als die Kalifor-

nier. Das Ergebnis ist eindeutig positiv: 

Das Kombiinstrument (12.3 Zoll Bilddi-

agonale) und der Infotainmentbild-

schirm (12 Zoll Bilddiagonale) sind klar 

strukturiert und gut ablesbar, die Auflö-

sung ist hervorragend. Der Aufbau des 

Inneraums ohne Mittelkonsole schafft 

zwar Platz und ein grosszügiges Raum-

gefühl, sorgt jedoch für ein Manko bei 

der Bedienung des Infotainments: Es 

fehlt nämlich eine Handauflage, die ein 

zielsicheres Treffen des Touchscreens ver-

einfachen würde.

Gute Verarbeitung

Der Wegfall der Mittelkonsole schafft 

zwar einen zusätzlichen Stauraum von 

sieben Litern unter der Armlehne, führt 

aber auch dazu, dass der Gangwahl-

schalter auf einen weiteren Lenkstock-

schalter verlegt wurde. Diese Konfigura-

tion ist wenig praktisch, da die Bedien-

elemente für die Scheibenwischer und 

das Radio auch noch rechts hinter dem 

Lenkrad liegen. Das ist zwar nur ein De-

tail, aber ein störendes Detail inmitten ei-

nes insgesamt sehr gelungenen Armatu-

renbretts. Ansonsten gibt der schön aus-

gestattete und verarbeitete Innenraum 

keinen Anlass zur Kritik.

Die bequemen Vordersitze beein-

trächtigen den Platz auf den Rücksitzen. 

Wenn die Vordersitze in der untersten 

Position eingestellt sind, können die Pas-

sagiere auf den Rücksitzen ihre Füsse 

nicht unter die Sitzfläche schieben. Die 

abfallende Dach linie beeinträchtigt die 

Kopffreiheit leicht. Glücklicherweise ist 

die Kniefreiheit in Ordnung. Für den 

Kofferraum zeigt sich beim Megane 

E-Tech ein differenziertes Bild. Einerseits 

verfügt er mit  einem Fassungsvermögen 

von 440 Litern über grosszügig Platz, an-

dererseits liegt die Ladekante auch sehr 

hoch. Hinzu kommt, dass es keinen dop-

pelten Boden gibt, der bei umgeklappten 

Sitzen für eine ebene Ladefläche sorgen 

würde. Das 32-Liter- Staufach im Unter-

boden für Ladekabel ist etwas zu klein, 

um seinen Zweck zu erfüllen.

Der Fahrer fühlt sich am Steuer des 

Megane wohl. Der elektrische Kompakt-

wagen ist zweifellos eines der am ange-

nehmsten zu fahrenden Autos in seinem 

Segment. Trotz der erhöhten Bodenfrei-

heit und des fehlenden Fussraums ist die 

Sitzposition hervorragend, und die Be-

dienelemente liegen gut in der Hand. Der 

lange Radstand sorgt für eine hohe Sta-

bilität, während die MacPherson-Vorde-

rachse und die Mehrlenker-Hinterachse 

für ein gutes Fahrgefühl sorgen. Die Fe-

derung des Franzosen ist eher auf der 

harten Seite. Das Gewicht des Fahrzeugs 

ist mit 1700 Kilogramm für ein Elektro-

auto tief.
Als Gesamtpaket fühlt sich der Me-

gane eher dynamisch als komfortabel an, 

nicht zuletzt auch wegen der 20-Zoll-Fel-

gen und der flachen Reifen (215/45 R20). 

Die Lenkung ist einwandfrei. Dank einer 
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Renault Megane E-Tech 

Mit dem Megane E-Tech startet eine neue 

Formensprache mit einem neuen Logo.
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So wird getestet

Ramon Egger

U
m sich einen Überblick zu ver-

schaffen über den Testbetrieb, 

lohnt es sich, die Eckpunkte der 

Testwagenflotte 2022 abzustecken. Preis-

lich beginnt die Spannbreite bei 21 640 

Franken für das vollelektrische Kleinst-

SUV Dacia Spring und endet oberhalb 

von 340 000 Franken für den Bentley 

Continental GTC Speed und den Ferra-

ri 296 GTB. Auch leistungsmässig ist 

Spreizung ähnlich weit. Zuunterst steht 

– wieder – der Dacia Spring mit gerade 

einmal 33 kW (45 PS). Der Ferrari steht 

am oberen Ende mit sagenhaften 610 kW 

(830 PS). Beim Benzinverbrauch ist die 

Bandbreite nicht ganz so gross, aber den-

noch beträchtlich. Auf der Normrunde 

der AUTOMOBIL REVUE am wenigs-

ten durstig unterwegs war der Lexus 

NX450h+, notabene ein Plug-in-Hybrid, 

mit einem Verbrauch von 2.9 l/100 km. 

Fast fünfmal so viel gönnte sich der Ma-

serati Ghibli Trofeo mit seinem 3.8-Li-

ter- V8, der ganze 14 l/100 km verbrauch-

te. Lässt man die Steckerfahrzeuge aus-

sen vor, war der Mazda 2 Hybrid – also 

eigentlich ein Toyota Yaris – im vergan-

genen Jahr der Sparsamste der Test-

wagenflotte mit einem Verbrauch von 

4.3 l/100 km, dicht gefolgt vom Honda 

Civic E-HEV mit 4.4 l/100 km.

Schnell wird klar, dass Diversität 

grossgeschrieben wird bei der Auswahl 

unserer Testwagen. Umso wichtiger ist 

es, dass die Spielregeln, nach denen die 

Fahrzeuge getestet und bewertet werden, 

klar und ausgewogen abgesteckt sind. 

Dass ein Porsche Cayman GT4 RS bei 

der Beschleunigung besser abschneidet 

als ein Citroën E-Berlingo, ist nahelie-

gend, ebenso dass es beim Platzangebot 

wiederum anders aussieht. Damit also je-

des Modell eine Chance auf eine gute Be-

wertung hat, braucht es eine umfassende 

Testprozedur für jedes einzelne Auto. 

Mit einigen wenigen Ausnahmen, wenn 

beispielsweise Messungen witterungsbe-

dingt nicht möglich sind oder ein Her-

steller für seine Fahrzeuge gewisse Ein-

schränkungen macht, wird jeder der 

rund hundert Testwagen diesem strengen 

Programm unterzogen.

Neue Herausforderungen

Auf der 120 Kilometer langen AR-Norm-

runde wird der Benzin-, Diesel- oder 

Stromverbrauch jedes Testwagens im 

Strassenverkehr ermittelt. Die Strecke 

setzt sich zusammen aus Autobahnab-

schnitten, Landstrassen und Stadtver-

kehr, die jeweiligen Anteile orientieren 

sich am durchschnittlichen Fahrprofil 

von Schweizer Autofahrerinnen und Au-

tofahrern. Nicht selten zeigt sich dabei, 

dass der als realitätsfern verschriene 

WLTP-Verbrauchswert der Hersteller al-

lein mit etwas sparsamer und voraus-

schauender Fahrweise erreicht oder so-

gar unterboten werden kann – ganz oh-

ne Schummeleien.

Auf dem Gelände des Dynamic Test 

Centers in Vauffelin im Berner Jura wer-

den einmal wöchentlich alle Fahrzeuge 

Tests unterzogen, deren Durchführung 

auf der öffentlichen Strasse nicht mög-

lich ist. Dazu gehören sicherheitsrelevan-

te Aspekte wie der Bremsweg, Komfort-

qualitäten wie die Motoren- und Wind-

geräusche bei verschiedenen Geschwin-

digkeiten und die Beschleunigungswerte. 

Auch bei diesen Kriterien zeigen sich 

grosse Unterschiede zwischen den Her-

stellern, mit welchem Optimismus diese 

ermittelt werden. Angaben zum Brems-

weg werden von den Herstellern nach wie 

vor nicht gemacht – aus nachvollziehba-

ren Gründen, schliesslich hängt dieser zu 

einem grossen Teil auch von den verwen-

deten Reifen ab. Und trotzdem zeigt sich 

die Tendenz, dass der Bedeutung der 

Bremsen in Zukunft wohl ein noch grös-

serer Stellenwert zukommen wird. Denn 

gerade bei den Elektroautos ist ein Leer-

gewicht von deutlich über zwei Tonnen 

auch in den unteren Segmenten nicht sel-

ten, die darauf basierende Bewegungs-

energie muss aber innerhalb einer sinn-

vollen Strecke wieder abgebaut werden. 

Dazu kommt, dass bisher klar war, dass 

Sportwagen gute Fahrleistungen und 

auch dazu passend ausgelegte Bremsan-

lagen haben. Bei Kompaktlimousinen 

und SUV war das eher nicht der Fall. Mit 

dem Elektroantrieb verschieben sich die-

se Regeln, auch grosse SUV sind plötz-

lich in unter vier Sekunden auf Tempo 

100 – da muss die Bremsanlage mithal-

ten können, damit keine bösen und ge-

fährlichen Überraschungen entstehen. 

Die Hersteller sind also gefordert.

Alle diese Tests ergeben handfeste 

Zahlen, aus denen sofort die Stärken und 

Schwächen von jedem Modell ersichtlich 

werden. Zum besseren Verständnis wer-

den viele davon in den Testberichten in 

Relation gesetzt zu einem Durchschnitts-

wert im jeweiligen Segment. Für viele 

Kriterien jedoch ist es schwierig, sie in 

absolute Zahlen zu fassen. Dazu zählen 

beispielsweise die Qualitätsanmutung im 

Innenraum des Fahrzeugs, die Ergono-

mie des Cockpits oder auch der Komfort 

während der Fahrt. Dies alles sind Fak-

toren, die im ersten Moment subjektiv 

erscheinen mögen. Unser Testteam muss 

deshalb auf seine grosse Erfahrung zu-

rückgreifen, um alle Testwagen in über 

30 weiteren Punkten im Vergleich zur 

Konkurrenz objektiv bewerten und ein-

ordnen zu können.

So kommt für jedes Auto der Test-

flotte eine Vielzahl an Messwerten, sub-

jektiven und objektiven Eindrücken  

zusammen, die von einem Fachredaktor 

zu  einem neutralen und detaillierten 

Test bericht verarbeitet werden. 

Im Dynamic Test Center in Vauffelin BE unterziehen wir unsere Testwagen (Bilder: Maserati Ghibli Trofeo, Audi RS4 und 

Hyundai Ioniq 5) einer Vielzahl von Messungen. Hier können wir die Fahrzeuge auch abseits öffentlicher Strasse testen.

GETESTET Die AUTO MOBIL REVUE macht aufwendige 

Messungen. Daraus ergeben sich ausser vielen Zahlen  

auch einige Erkenntnisse über neue Herausforderungen. Fo
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o 
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Wie die Noten zustande kommt

Die Note der Redaktion bildet die Basis für das Klassement 

auf den kommenden Seiten. Sie ist keine Einzelmeinung eines 

Testers, sondern eine Durchschnittsnote des gesamten 

Testteams der AUTOMOBIL REVUE. Jedes Auto wird disku­

tiert, verglichen und eingeordnet. Anschliessend gibt jeder 

Tester seine Bewertungen ab in Kategorien wie Verbrauch, 

Verarbeitung, Preis oder Fahrwerksabstimmung. Die Endnote 

ist das Mittel aller Einzelbewertungen, denn nur so kann eine 

neutrale und objektive Bewertung garantiert werden. Natürlich 

sind nicht in jedem Segment alle Kriterien gleich relevant, 

entsprechend unterschiedlich werden sie gewichtet. Damit die 

Noten über die gesamte Marktpalette hinweg vergleichbar 

sind, erhält jedes der Segmente eine eigene Gewichtung der 

verschiedenen Kriterien. Bei einem Kleinwagen interessiert ein 

attraktiver Preis mehr als ein kräftiger Motor. Und das Platz­

angebot ist bei einem Kombi wichtiger als bei einem Sport­

wagen. So hat grundsätzlich jeder Testwagen die Möglichkeit, 

die Höchstnote von 100 Punkten zu erreichen. Und trotzdem 

ist klar, dass ein teurer Sportwagen einen gewissen Vorteil 

geniesst, da er zwar einen Punkteabzug für den hohen Preis 

erhält, gleichzeitig aber Pluspunkte sammeln kann bei den 

Fahrleistungen, bei der Verarbeitung und bei der Fahrdynamik. 

Für einen aussagekräftigen Vergleich sollten also immer die 

Fahrzeuge innerhalb eines Segmentes verglichen werden.
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Glückliche Nachfolge Christian 
Heussis Roadster hat in Roche Luder einen 
jungen, neuen, würdigen Hüter gefunden.

CLASSICS 

Volvo-Meeting  
Die Fans der 

Schweden trafen 
sich in Bulle  26-27

Weiterfahren

Citroën Traction Avant 
11BL Roadster

führt. Roche Luder ist der Sohn von Heussis 
Freundin, er kam mit den Autos bereits als kleiner 
Bub in Berührung, sass auf dem Beifahrersitz und 
absolvierte später, als er den Lernfahrausweis in 
der Tasche hatte, mit dem Traction Avant seine ers-
te Fahrstunde – mit einem geduldigen Christian 
Heussi an der Seite.

Ein Unikat
Der Citroën 11BL wurde nur von 1937 bis 1939 als 
Roadster gebaut. Das L bezeichnet einen Traction  
Avant mit kurzem Radstand und schmalerer Spur, 
den Légère. Trotz der Citroën-eigenen Bezeichnung 
für den offenen Wagen handelt es sich nicht um 
 einen spartanischen Sportwagen, sondern um ein 

Martin Sigrist

C
hristian Heussi war eine Legende. 
Der Spezialist für französische Klas-
siker, allen voran die Traction Avant 
von Citroën, half  während Jahrzehn-
ten mit Rat und Tat – und sorgte da-

zwischen mit seinem blauen 11BL Roadster für 
Aufsehen. Christian Heussi starb Anfang Jahr 
76-jährig. Seine Werkstatt in Galgenen SZ ist in-
zwischen aufgehoben, der Verbleib seiner Ausrüs-

tung und der Ersatzteile noch nicht klar. Eines aber 
war für Heussi unbestritten. Seinen blauen Trac-
tion Avant, sein Markenzeichen, sollte künftig Ro-
che Luder steuern und besitzen. Dazu liess Chris-
tian Heussi einen Schenkungsvetrag aufsetzen, ge-
sundheitliche Probleme zum Jahresende 2018 lies-
sen ihn erahnen, dass manche Frage dereinst 
beantwortet sein sollte. 

Mit seinem heutigen Custodian, dem Hüter 
und Wegbegleiter Roche Luder, hat das historische 
Auto eine neue Kennerhand gefunden, die  es nun 

Sind wir nur Wegbegleiter? Der schnellste Traction Avant  
hat einen neuen Besitzer, der dem alten alle Ehre macht.

SCHNELLER CITROËN

Den Berg  
hoch zum

Microcar- 
Treffen

24

Klassiker  
in Luzern

Concours  
d’Excellence

29
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GIPFELSTÜRMER
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NICOLAS HOJAC EXTREM-BERGSTEIGER MIT LEIB UND SEELE // HOTEL IM JURA LOCKT EIN JUWEL // HUTGESCHICHTEN SCHWEIZER 
HANDARBEIT AUS DEM AARGAU // UDO LINDENBERG JUNGER SUPERSTAR // VOLLGAS DAS SCHNELLE LEBEN VON RONNIE KESSEL



 
Tafeln wie im 

Mamounia
Für viele ist das Mamounia im marrokani-

schen Marrakesch das schönste Hotel der 

Welt. Seinen 100. Geburtstag feiert das Palast-

hotel mit Events und einem Designwettbe-

werb, den Adam Amzadaou mit diesen Tellern 

gewann. Sur place, aber wenn man ganz nett 

fragt, darf man sie vielleicht erwerben.

> mamounia.com

LIFE
STYLE

4 × top!
Der Weinkeller mit 35 000 

Flaschen des Park-Hotels 

Vitznau LU am schönen 

Vierwaldstättersee wurde 

vom Fachmagazin «World 

of Wine» gleich mehrfach  

prämiert: «Best Wine List 

of the Year 2023», «Best 

Long Wine List», «Best 

Dessert- and Fortified 

Wine Selection» und «Best 

Champagne- and Spark-

ling Wine Selection». Gra-

tulation zur Topleistung!

> parkhotel-vitznau.ch

ESPRESSO SVIZZERO

So geht Erfolg: Per Crowd-

funding startete das Start-up 

Zuriga 2016 seine Erfolgs-

geschichte. 57 075 Franken 

kamen zusammen, der Traum 

wurde wahr: Eine Schweizer 

Espressomaschine in minima-

listischem, wunderschönem 

Design, die in der Schweiz 

von KMU hergestellt wird. Im 

Bild der Schon-fast-Klassiker 

Zuriga E2, erhältlich für  

1490 Franken.

> zuriga.com

It’s burger time!

Jetzt wird sogar Food gebrandet. Die 

 Grenchner Uhrenmanufaktur Breitling hat in 

Genf direkt neben ihrer Boutique am Quai des 

Ber gues ein Restaurant eröffnet. Natürlich im 

typischen Breitling-Ambiente, einer Mischung 

aus Industrieloft, Aviator-Atmosphäre und 

dem Flair von Uhren. Signature-Dish: der 

Breitling-Burger. > breitling-kitchen.ch
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MODENA
Wein, Essen & Motoren: Unsere besten Tipps  

für den perfekten Männerausflug

DAS SCHWEIZER 
MÄNNERMAGAZIN

COVER-STORYCOVER-STORY 
Preis: CHF 30 000.–

Cover plus acht Seiten Inhalt

CHICANO
HARLEY

JEAN-PIERRE RITLER  Text  FRANZ J. VENZIN & DANIEL BÜHLER Fotos

Ein Schweizer Harley-Davidson-Fan hat sich einen  

Traum erfüllt: Die Kreation eines eigenen Motorrads,  

inspiriert vom Chicano-Style aus Kalifornien.

Peter Forrer hat Benzin im Blut. Der gelernte 

Automechaniker verbrachte sein ganzes 

Berufsleben mit der Leidenschaft für Moto­

ren auf vier Rädern, zuletzt als Geschäfts­

führer einer Garage. Bis ihn vor acht Jahren das 

 Harley­Fieber packte. «Das ist wie eine Sucht, schwer 

zu erklären», gesteht er. Bis zu fünf Stück davon stan­

den in seiner Garage, und seit Neustem besitzt er ein 

ganz spezielles Exemplar: eine Harley Davidson 1690 

Softail Deluxe im Chicano­Style.

Forrer kennt diesen Stil von seinen Besuchen 

in Kalifornien, wo die auffälligen, farbigen Motorräder 

so tief wie möglich an den Boden gebracht und so lang­

sam wie möglich gefahren werden, damit Schau lustige 

den Umbau bestaunen können. Ein weiteres Merkmal 

ist der aufwendige Lack, der das Wesen des Fahrzeugs 

und des Halters widerspiegelt.

Forrer liess sich die Harley von Bixe in Hünen­

berg ZG nach seinen Wünschen umbauen. Die aufwen­

dige Bemalung stammt von Chiko’s Pinstriping im 

deutschen Pforzheim. Neun Monate dauerte der 

Umbau und kostete doppelt so viel wie die neue Har­

ley. Aber das war es ihm wert: «Es gibt kein zweites 

Exemplar davon auf der Welt», sagt Peter Forrer stolz.

Oben: Die fertige Chicano mit 21-Zoll-Bigspoke-Vorderrad. 

Unten: Das Ausgangsmodell: Harley-Davidson 1690 Softail Deluxe, Baujahr 2017.

32

M O T O R R A D

MANN,
  DER NICHT KOCHEN KANN?

 WAS KOCHT DER 

JEAN-PIERRE RITLER Text

Liebe Hobbyköche, blättert jetzt weiter! Das hier geht euch  

nichts an. Ausser ihr schüttet Pasta nach dem Kochen in ein  

Sieb. Dann würde sich die Lektüre vielleicht doch lohnen.  

W
ieso ein Mann nicht selber kocht, kann 

viele Gründe haben. Er hat’s nie gelernt 

(weil zu alt). Es hat ihn nie interessiert 

(weil andere für ihn kochen). Oder es 

ist ihm egal (weil er eh nicht gerne gut isst). Im letzten 

Fall ist er dankbares Opfer der Fastfood- und Con-

venience-Kultur, die aus dieser Mannesschwäche ein 

Milliardenbusiness gemacht haben.

Was aber, wenn zu Hause der Hunger kommt 

und der Kühlschrank leer ist? Die Restaurants aber 

schon geschlossen, einem Fastfood zum Halse raus-

hängt und gerade weder Mama noch ehemalige Gelieb-

te als Störköchinnen erreichbar sind? Das ist der 

Moment, an dem Mann es endlich einmal selber pro-

bieren sollte. Und dabei erstaunliche Entdeckungen 

machen wird: Es geht! Es ist nicht kompliziert! Es 

schmeckt hervorragend! Und ihr seid sowas von stolz 

darauf.
Damit das klappt, fangen wir mit etwas Einfa-

chen an: Pasta. Lieben wir alle, ist einfach zu machen 

und braucht weder viele Küchengeräte noch frische 

Sachen aus dem Kühlschrank. Die hier vorgestellten 

Rezepte können aus Zutaten gemacht werden, die 

monatelang auf ihren Einsatz warten können. Beque-

Spaghetti alla puttanesca, Rezept auf Seite 39

Foto: Adobe Stock
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RAFFAELLA USAI UND JOBST VON VOLCKAMER Text  

Die norditalienische Stadt Modena steht für Delikatessen, 

Lambrusco und schnelle Autos. Das perfektes Ziel für ein 

genussreiches Männerwochenende!

MANGIARE, 
MOTORI,

MODENA
Schnelle Autos und langsam gereifter Aceto Balsamico Tradizionale: Modena vereint die schönsten aller Welten in Perfektion.
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BENEDIKT LACHENMEIER Text  

Als Mann Lego spielen? Ja, das geht. Und wie! Der Spieltrieb ist gross, und 

die Spielzeugindustrie hat die Männer als interessante, zahlungskräftige 

Zielgruppe erkannt. Aber warum greifen wir so gerne in die Spielkiste? 

Und was halten eigentlich die Frauen davon? Wir klären auf.

GAME
BOYS

70
71
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