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I e
Det Miller und sein Ford Galaxie in der Mojave-Wiiste




Creme dé la Chrom

Wie hat das bei euch angefangen® Da stehst du als Knirps an der
StraBBe, schon an der Hand des Vaters, und dann passiert es: Da
halt ein Auto wie vom anderen Stern an der Ampel. Es rochelt, bebt,
faucht. Grell bunt lackiert. Geduckt und muskulés wie ein wildes Tier.
Und — Roaaar — mit einem lauten Grollen zieht es ab wie vom Gummi-
band gezogen. Oder waren es die Spielzeugautos von Matchbox oder
besser noch die getunten Amis von Hot Wheels, mit denen auch ihr
nachts ins Bett gegangen seid? Spater dann: endlose Duelle auf der
Carrera-Bahn mit Traumautos und die ersten Tuningversuche mit im
Fachhandel bestellten Moosgummi-Reifen. Beim Autoquartett, das heute
leider fast ausgestorben ist, kommen dann die Zahlen Hubraum, PS,
Newtonmeter und Hochstgeschwindigkeit ins Spiel. Wow, da gibt es
also Fabelkisten, die 16 Zylinder haben und alles ausstechen!

Die Zeit der Mofas und Mopeds ist nur eine leidvolle Zwischenphase,
bis es endlich so weit ist: der Fihrerschein in der Hand und die erste
Ausfahrt ganz allein im eigenen Auto. O. k., das war nur der unter-
motorisierte Golf von Mutti, aber immerhin. In der Garage steht der
Porsche 211 vom Vater, und der ist so was von tabul Wurscht, in jedem
unbewachten Moment wird der Schlissel gemopst, dann wird dieses
verboten schéne Biest gestartet, und es heifit: Abfahrt!

Egal wie — irgendwann hat dich das Auto-Virus erwischt und lasst dich
einfach nicht mehr los.

Auch wir, die Macher von GRIP — Das Motormagazin, sind nicht ganz
unschuldig daran, dass der Auto-Erreger immer wieder neue Opfer fin-
det. Seit 1997 zeigt GRIP bei RTL Il, bei Facebook und auf YouTube,

wie viel Freude die Verbrennung fossiler Kraftstoffe bereiten kann. Als

wir mit der Sendung anfingen, meinte der eine oder andere Unbedarf-
te, dass uns nach ein paar Shows der Saft ausgehen wirde. Schwer
verbremst, denn egal ob uns Altblech vor die Linse kommt oder die
neuesten Supersportler ihre Streifen in den Asphalt brennen — uns gehen
die Stories einfach nicht aus. Solange wir auf Sendung sind, werden
wir nicht aufhdren, den Kult ums »heiligs Blechle« zu feiern. Und genau
deshalb gibt es auch dieses Buch.

Warum schlagen uns Autos derart in ihren Bann? Ist es die Geschwin-
digkeit? Der Fahrtwind, die Beschleunigung? Der Geruch von Leder und
Motorsl2 Oder ist es der Glanz von Lack und Chrom?2 Wahrscheinlich
ist es ein bisschen von allem, kombiniert mit einem Schuss verklarter
Erinnerung.

Aber was macht ein Auto zum Kultauto? In der Blechlawine aus Durch-
schnittsware ist es die Chromjuwele. Bei manchen Typen ist dieser
Sonderstatus schon
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Avutor Thomas Pospiech und Det Miiller beim GRIP-Dreh in El Mirage

unerreichbar wertvoll und teuer sind. Oder die eleganten Briten von Jo-
guar oder Aston Martin. Daneben die breitschultrigen Amis, die so ver-
schwenderisch mit Hubraum protzen. Nicht zu vergessen die Sportler
und Luxuskisten der deutschen Edelmarken Daimler, BMW und Porsche.
Diese Autos hatten schon von Geburt an die besten Karten, um den
Jackpot zu gewinnen.

Doch daneben gibt es auch die erschwinglichen Modelle, die mit
Charme und Witz die Herzen der Autofans erobern. Viele aus dieser

Kategorie mussten lange Jahre Anlauf nehmen, um als Stern am Auto-
himmel aufzuleuchten. Oder wer hatte bei der Vorstellung des Citroén
2 CV, besser bekannt als Ente, gedacht, dass dieser schauklige Franzo-
se einmal Kult werden kdnnte? Oder dass eine Malocherkarre wie der
VW Bulli mal zum hei3 gehandelten und komplett Gberteverten Oldti-
mer werden kénnte?

Andere Autos machte der Motorsport zur Legende. Ein Mini, der auf
vereisten Bergstra3en bei der Rallye Monte Carlo allen Grof3en davon-
fahrt, hat das Zeug, zum Helden der Strafle zu werden. Es kommt eben
nicht immer auf die GréfBe an ...

Einen festen Parkplatz im kollektiven Gedéachtnis der Autofans haben
auch all die Modelle, in denen im Kino und in TV-Serien Gas gegeben
wird. James Bond darf einfach nicht Bus fahren, er braucht neben ei-
ner Superbraut auch einen standesgeméfen Sportwagen! In anderen
Streifen wird das Auto zum eigentlichen Helden. Was waren Marty
McFly und Doc Brown aus »Zuriick in die Zukunft« ohne ihren Delorean
DMC 122 Kalle Grabowski alias Ralf »Ralle« Richter aus »Bang Boom
Bang« wdare niemals Kult geworden, hatte er nicht sein Baby, seinen
goldenen Mercedes 560 SEC, gefahren.

Manchmal fangen die besten Geschichten wie schlechte Witze an. Da
sitzen drei Typen zusammen und ... beschlieBen, ein Buch zu schreiben!
Der Titel ist nach ein paar Bier schnell gefunden, aber danach féangt das
Problem erst an. »Die 100 scharfsten Schlitten aller Zeiten« — doch wel-
che Autos sollen da rein und in welcher Reihenfolge? Es folgt die Qual
der Wahl, denn bei lediglich 100 Autos bleibt eine ganze Kolonne
verehrter Blechlieblinge auf dem Randstreifen stehen. Die Fans einiger
nicht bericksichtigten Modelle werden uns dafir hassen. Damit mis-
sen wir leben. Klar, man kdnnte die Kultkisten nach Léndern sortieren.
Aber ist ein Bugatti EB 110 nun ein Franzose oder ein ltaliener? Logisch
wdre auch eine Sortierung nach Baujahren und Dekaden. Aber ist lo-
gisch auch geil2 Nein!

Die Auswahl der Autos in diesem Buch ist rein subjektiv. Viele unsere
Chromjuwelen haben schon ein paar Jahre auf der Uhr. Warum so vie-
le dltere Baujahre? Old- und Youngtimer hatten die Zeit, zu Kultautos zu
reifen, neuere Modelle brauchen in der Regel mindestens 15 Jahre, um
diesen Status zu erreichen. Und nur ganz wenige Fahrzeuge wie bei-



spielsweise der Mercedes-Benz SLS AMG schaffen es, aus dem Stand
zum Chromjuwel zu werden.

Wir - die Autoren — hatten das Privileg, alle (o. k., fast allel) Fahrzeu-
ge, die in diesem Buch beschrieben werden, selbst zu fahren oder uns
zumindest an ihnen die Finger schmutzig zu machen. Lieber Gott, dafir
danken wir dirl Det Miller hat allein fir GRIP — Das Motormagazin an-
ndhernd 1.000 unterschiedliche Fahrzeuge durchgecheckt und Probe
gefahren. Und vor seiner Zeit als Autoexperte bei RTL Il war er als frei-
beruflicher Schrauber und Handler auch eher selten auf dem Tretroller
unterwegs.

Mit vielen der 100 Chromjuwelen verbinden wir persénliche Geschich-
ten. Den Ford Galaxie (nein, das ist nicht der hassliche Familien-Vanl)
kauften Det und ich auf unserer ersten Drehreise nach Kalifornien. Zum
ersten Mal in den Staaten, fand Det alles einfach nur sWeltraum« -
kein Wunder also, dass er dort ein Knaller-Coupé mit genau diesem
Namen kaufte und mit zuriick nach Deutschland nahm. Sein Herz
schlagt fur groBe Amis aus den 60er-Jahren — und fir alles, was die
Autobauer aus Stuttgart auf die Straf3e bringen. Sein Spruch »Wer
einmal hinterm Stern gesessen, wird das niemals mehr vergessenl«
gilt ebenso wie diese schlichte Wahrheit: »Ein Daimler ist ein Daim-
ler.« Lange Jahre war Dets Einsatzfahrzeug bei GRIP ein goldener SLC,
diverse andere Mercedes-Coupés folgten. Legenddr auch die Suche
nach einem ebenfalls goldenen Mercedes SEC, um Ralf »Ralle« Richter
wieder auf die linke Spur zu bringen. Am Ende dieser GRIP-Story stand
Ralle alias Kalle Grabowski zu Trénen gerthrt vor seinem Filmauto aus
»Bang Boom Bang«. Dabei kann Det auch zu frihen Fords oder einem
Opel Diplomat nicht Nein sagen. Autos dieser Marken waren in der
Frihzeit seiner Autokarriere die favorisierten Modelle.

Dets Skepsis, wenn nicht sogar Abneigung gegen Fahrzeuge aus ltali-
en, Frankreich und England konnte er auch nach Hunderten von Probe-

fahrten nicht ablegen. So ist fir ihn ein Renault ein »Createur de Mal-

heur«, bei Fiat heif’t es »Fehler in allen Teilen«, und der Brite ist dem
Norddeutschen generell suspekt. Trotzdem erliegt Det immer wieder
mal auch dem Charme auslandischer Fabrikate. Legendar die Ausfahrt
im originalen (und mehrere Millionen teuren) Bond-Mobil, dem Aston
Martin DB5 — dem Fahrzeug, in dessen Sessel schon Sean Connery ge-
pupst hatl Oder der heife Ritt im Ferrari 308 GTS, mit dem uns schon
TV-Ermittler Magnum den Kopf verdrehte. Dass auch eigenwillige Kre-
aturen auf vier Radern faszinieren kdnnen, haben wir in den Kapiteln
»Design-Ausrutscher« und »Schdn, aber ScheiBe«-Autos dokumentiert.

Als Gegengewicht zu der tief verwurzelten Hassliebe unseres Alt-
blech-Experten Det gegeniber Importware hat der Dritte im Bunde, Ro-
bert Brunner, eine ausgewiesene Auto-Meise bei allem, was aus Bella
ltalia kommt. Die Vorliebe fir die Marken Alfa, Lancia, Ferrari, Fiat
und Maserati sind eine Art Virus, den er sich auf den und abseits der
Rennstrecken dieser Welt eingefangen hat. Dass er den generellen Au-
tobazillus in den Genen tragt, zeigt sein erstes Wort als Baby: Auto!
Seine zweite Liebe ist die Kunstgeschichte, allerdings kommt er auch
hier vom Auto nicht los, das zeigen seine Forschungsprojekte rund um
das Thema Fahrzeug-Design.

Autofans lieben nicht nur bei Kleinanzeigen eher knappe Texte. Des-
halb haben wir uns bei den Beschreibungen der Autos méglichst kurz
gehalten. Wir haben Gberhaupt nichts dagegen, wenn das Buch da sei-
nen Platz findet, wo die ganz wichtigen Sitzungen abgehalten werden.
Da ist es ruhig, das Telefon bimmelt nicht, und man kann sich ganz auf
die Bilder und Stories konzentrieren. Wird es mit der Beliftung kritisch,
ist man mit einem Kapitel durch und freut sich schon aufs néchste Mal.
Nicht immer nur Blech reden, sondern auch mal Blech lesen — so lautet
das Motto dieses Buchs. Wir, die Autoren, wiinschen viel Spaf3 beim
Lesen und weiterhin eine gute Fahrt!

Thomas Pospiech, August 2016









Bugatti Chiron

Schnell, schneller, Chiron — der Nachfolger des Veyron fritt
an, um noch extremer und vor allem noch schneller zu sein als
der langst zur Legende gewordene Vorgdnger, der Veyron. Die
Ingenieure aus dem elsassischen Molsheim greifen bei dieser
Aufgabenstellung selbstverstandlich ins oberste Performance-
Regal und markieren mit dem neuen Modell dick und fett die
Vormachtstellung im PS-Olymp.

War der Veyron mit maximal 1.200 PS alles andere als un-
termotorisiert, legt der Chiron noch eine ordentliche Schippe
drauf. Mit 1.500 PS und 1.600 Newtonmetern in der Basis-
version (l) sprengt dieser Bugatti-Bolide nicht nur jegliche Vor-
stellungskraft, er ist schlicht der starkste Seriensportwagen der
Welt (Stand: 2016). Mit einer Beschleunigung von O auf 300
in unter 14 Sekunden beweist er eindrucksvoll seinen extremen
Vorwartsdrang. Die Hochstgeschwindigkeit liegt bei unglaubli-
chen 420 km/h. Eigentlich kdnnte der Chiron noch schneller,
doch die Reifen spielen jenseits dieser Rekordmarke nicht mehr
mit. Bugatti legt deshalb den Bomber elekironisch an die Leine.
Noch mehr Superlative gefalligg Unter Volllast jagt der Chiron
wahnwitzige 190 Liter Sprit durch die dicken Benzinleitungen.
Leider passen in den Tank aber »nur« 100 Liter — nach gerade
mal knapp 50 Kilometern volles Rohr muss der Supersportler

wieder an die Zapfsaule. Dem geneigten Bugatti-Fahrer ist das

wahrscheinlich egal, frei nach dem guten alten Sprichwort:
Kraft kommt von Kraftstoff!

Ursache fir diese kranken Eckdaten ist ein komplett neu entwi-
ckelter Sechzehnzylinder in W-Bauweise, der mittig im Fahr-
zeug platziert ist. Das Motto bei der Entwicklung lautete wie
beim Vorgénger »Hubraum statt Hybrid«, denn von Ersterem
besitzt der Chiron satte 8 Liter. Zusatzlich wird der Monstermo-
tor von vier Turboladern méchtig unter Druck gesetzt.

Neben Leistung wird beim Chiron auch Luxus Bugattitypisch
grof3 geschrieben. Feinste Materialien und elegantes Design
machen den Bugatti im U-400-km/h-Club einmalig. Mit iber
2,8 Millionen Euro Neupreis ist er (Stand: 2016) der teuerste
Seriensportwagen der Welt.

DET MEINT:
Noch Fragen?

Mit diesem Bugatti
bist du Boss!



Schnell und elegant: Auf den ersten Blick sieht man den flieBenden Karosserielinien
die brachiale Power nicht an. Doch wehe, wenn der W16 loslegt ...




Koenigsegg One: |

Koenigsegg beweist mit dem One:1, dass Schweden deutlich
mehr drauf hat als Kndckebrot, Kéttbullar und Knuddel-Elche.
Die ultraflache Mittelmotor-Flunder ist nicht nur sehr sexy,
sondern auch sensationell schnell. Erste Hinweise auf die Me-
ga-Performance liefert schon der Name: »One: 1« — Gbersetzt:
eins zu eins — verweist auf das Leistungsgewicht des Renners.
Doch was bedeutet das konkret2 Ganz einfach: Die Leistung
des Power-Prachtexemplars steht zu seinem Gewicht in ausge-
glichenem Verhaltnis. In Zahlen ausgedrickt treffen hier 1.360
Kilogramm auf irrwitzige 1.360 Pferdestdrken — macht dann
1 Kilo pro PS. Solche Fabelwerte kennt man sonst nur von rein-
rassigen Rennautos aus der Formel 1.

In punkto Topspeed (440 km/h) und Beschleunigung (0-300
in 11,9 Sekunden) spielt dieser Schwedenhappen bei den Seri-
enfahrzeugen in der absoluten Kénigsklasse. Nur Bugatti kann

hier gerade noch dagegen anstinken. Der »One: 1« hat jedoch
einen entscheidenden Vorteil: Durch sein niedriges Gewicht
ist er nicht nur geradeaus der King. Auch auf kurvenreichen
Rennstrecken bewegt er sich genauso souverdn wie auf dem
Drag-Strip. Extremer Leichtbau durch den konsequenten Einsatz
von Carbon und Titan machen aus dem Schweden-Sportler
einen Ausnahmeathleten. Im zigellosen Leistungswahn muss
man nur aufpassen, dass sich die Power nicht in dichten Rauch
auflést. Denn per sequentiellem Siebengang-Getriebe werden
lediglich die Hinterrader angetrieben.

Nur sieben Stick (inklusive des Prototyps) dieses BugattiKillers
legte Koenigsegg auf Kiel. Nicht viel, aber es reicht trotzdem
aus, dass Schweden jetzt auch bei extremen Vollgas-Freaks
hoch im Kurs steht.

0 ..... PrOdUkhonsze”raum20]4_2015 ........ . ...... L elstung1.360PS ..... . ..... Topspeed44°km/h .........................................




DET MEINT:
Mit diesem Schweden
schaffst du den Elchtest
auch noch mit 300
Sachen auf der Uhr!

Flache Schnauze und ein fetter Heckfliigel: Bei iiber 400 sind totale
Windsehlupfrigkeit und Anpressdruck gefragt!




Ferrari LaFerrari

Hybrid ja, Turbo nein — dieses simple Credo macht den Lo-
Ferrari extrem schnell und trotzdem super emotional. Im Ge-
gensatz beispielsweise zur Konkurrenz aus England (Mclaren
P1) arbeitet im Heck des Hypercars kein aufgeladener V8,
sondern ein herrlicher frei atmender V12. Sein Sound klingt
nach Formel 1 aus den frihen 90ern und produziert Ganse-
haut am laufenden Band. Vom satten Ségen bis hin zu inferna-
lisch schrillem Gebrill — die V12-Arie macht einfach sichtig.
Aber Moment mal: Hybrid und Ferrari2 Okofieber in Maranel-
lo2 Mitnichten! Anders als bei der Konkurrenz kann man die
Energie der tief unten zwischen den Sitzen und dem Motor
eingepflanzten Batterie nicht zum rein elektrischen Fahren nut-
zen. Die ltaliener haben nicht mal im Ansatz daran gedacht,
die hinzugewonnene Kraft fir Strom-Schleichfahrten zu opfern.
Die Energie der Batterie wird ausschlief3lich in reinen Speed
umgewandelt! Gleichzeitig sorgen die E-Motoren fir ein ver-
bessertes Ansprechverhalten des V12.

Satte 800 Pferde lasst der Ferraritypische Zwélfender auf die
Hinterachse los. Die zwei Elekiromotoren bringen zusatzli-
che 163 PS. Insgesamt heftige 963 PS Systemleistung sorgen
so fur eine Zeit unter 3 Sekunden bei der Absolvierung des

Standardsprints auf 100 km/h und einen Topspeed von iber
350 km/h. Das Geheimnis des Speeds der italienischen Voll-

gas-kone liegt allerdings nicht allein in seiner krassen Pow-
er. Auch sein niedriges Gewicht unterstitzt den grenzenlosen
FahrspaB und das perfekte Handling. Mit einem Trockenge-
wicht von nur 1365 Kilogramm ist der LaFerrari extrem leicht.
Der Einsatz von vier verschiedenen Carbon-Arten zeugt von
einer intelligenten Hightech-Diat und dem Diktat der Dynamik.
Die Flunder geht fast so gut um die Ecken wie Sebastian Vettels
F1-Dienstwagen, und trotzdem kann man mit ihr sorglos zum
Eisessen an den Gardasee fahren. Denn trotz des radikalen
Leichtbaus missen die Insassen auf nichts verzichten. Navi,
Klima und elekirische Fensterheber — alles mit an Bord. Mal
gemitlich in der Gegend rumcruisen? Kein Problem! So be-
herrscht der LaFerrari einfach jede Disziplin: egal ob Nardd,
Nirburgring-Nordschleife oder Norderney.

DET MEINT:
Bei V12-Power mit extra
Elektro-Schuss reif3t das
springende Pferdchen

so richtig die Hufe
hoch!



Fiir knapp 1,2 Millionen Euro bekommt man im LaFerrari nicht nur einen emotionalen
V12 mit zusdtzlicher Elektro-Power, sondern auch sexy Scheren-Tiiren.




Porsche 918 Spyder

Mit dem aktuellen Spitzenmodell 918 Spyder geht Porsche

wieder mal ans absolute Limit der Ingenieurskunst. Herzstick
des Mittelmotor-Renners ist definitiv seine Antriebseinheit. Die
Kombination aus 608-BenzinerPS und 279 Elekiropferden
sorgt nicht nur fur ultimativen Vortrieb, sondern auch fir ein ho-
hes Level an Effizienz. Im Gegensatz zur Konkurrenz aus Eng-
land und ltalien stevern die beiden E-Motoren namlich deut-
lich mehr Leistung bei. Das sorgt fir verhaltnismaBig wenig
Benzinverbrauch und kraftvolle Unterstitzung des Benziners.
Ein elektronisch gespeister Motor ist dabei mit der Vorderach-
se und einer mit der Hinterachse verbunden. Die Batterie des
ausgekligelten Hybridsystems sorgt per Bremsenergierickge-
winnung dafir, dass eigentlich immer genug Elektro-Saft vor-
handen ist. Zusatzlich kann der Akku nach dem klassischen

DET MEINT:
Der Porsche mit dem
grinen Daumen: Bei
dem Ding werd' ich

auch zum Okol

Plug-in-Prinzip an der Steckdose geladen werden. Voll geladen
kann man mit dem 918 Spyder sogar bis zu 30 Kilometer
rein elekirisch fahren. Doch der Uber-Porsche kann auch an-
ders. Schaltet man das Hybridsystem in den »Hot-Lap«-Modus,
wird alles scharf gestellt und aktiviert, was der Spitzensport-
ler an Performance zu bieten hat. Volle V8-Power und exire-
mer Elektro-Punch ohne Ricksicht auf Verluste sind dann die
Folge. Der Hochdrehzahl-V8 kreischt bis zu 8.700 Touren,
und die zusatzliche Kraft aus Strom katapultiert die aggressiv-
klassisch gestylte Flunderdannnachvorn. Von 0 auf 100 geht'sin
2,6 Sekunden, und erst bei 345 km/h endet die hybride Voll-
gasparty. Dass der Wagen in puncto Querdynamik, Verzé-
gerung, Agilitat und Fahrbarkeit trotz der knapp 1.700 Kilo-
gramm Gewicht eine absolute Granate ist, beweist seine Run-
denzeit auf der Nordschleife des Nurburgrings. Mit knapp
6:57 Minuten halt der Bolide den aktuellen Rundenrekord fir
Serienfahrzeuge (Stand 2016) auf dem asphaltierten Perfor-
mance-Gradmesser in der Eifel. Will man diesem Fabelwert
moglichst nahekommen, muss allerdings das sogenannte
Weissach-Paket geordert werden. Die Topversion des 918 ist
damit noch mal 40 Kilogramm leichter. :

O ..... PrOdUkhonszeltroum20]3_2015 ...... . ...... Lelsfun9887ps. ...... Topspeed345km/h .................................. :




Wie bei seinem Vorgédnger Carrera GT kann man auch beim 918 Spyder
das Dach abnehmen - so lassen sich die knapp 900 PS noch besser spiren!
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Mclaren P1

Wenn Mclaren einen Mittelmotor-Supersportler baut, muss

sich die Konkurrenz warm anziehen. Dank jahrzehntelangem
Know-how aus der Formel 1 konnte man schon in den 90ern
mit einer legenddren Vollgas-lkone, dem Mclaren F1, grof3
auftrumpfen. Reichte damals noch ein grofler V12-Motor, um
geniigend Schub zu generieren, ist in der Hightech-Ara ein Hy-
bridantrieb Pflicht. Klar, dass das P1 getaufte Mittelmotor-Mo-
dell von einer kombinierten Einheit aus Benziner und Elektro-
motor angetrieben wird.

Ein benzinbetriebener 3,8-Liter-V8-Biturbo mit stolzen 737 PS
sorgt grundsatzlich fir standesgeméafBen Vortrieb. Unterstitzt
wird er von zwei Elektromotoren, die zusatzliche 179 PS Leis-
tung haben. Der Akku, der die Elekiro-Power maglich macht,
wird nur von auBen per Steckdose oder durch den Benzinmo-
tor mit Strom versorgt. Fahrt sich der P1 nun wie ein Prius?
Mitnichten!

Mclaren hat nicht mal im Traum daran gedacht, ihrem Hy-
percar einen grinen Anstrich zu verpassen und mithilfe des
Elektroantriebs Sprit zu sparen. Schlappe elf Kilometer kann
man maximal mit dem P1 rein elekirisch fahren. Aber darum
geht es hier gar nicht: Die Elekiromotoren dienen allein dazy,
die Performance des Hightech-Hobels ans Limit zu treiben. Sie
sind vor allem dann aktiv, wenn ein kleines Turboloch in der

Produktionszeitraum: 2013-2015 o

Leistungskurve des Benziners auszubigeln ist. Im sogenannten
Boost-Modus sind Uber das gesamte Drehzahlband sehr, sehr
viele der 916 PS Gesamtleistung abrufbar.

Leistung ist beim P1 allerdings léngst nicht alles. Ziel war es
auch, Maf3stébe in puncto Schnelligkeit auf der Rennstrecke zu
setzen. Karbon-Keramik-Bremsen aus der Formel 1 und ein akti-
ver Heckfligel, der je nach Bedarf ordentlich Anpressdruck und
Bremswirkung generiert, sind nur zwei der Technik-Higlights
der kompromisslos sportlichen Auslegung des Mega-Mclaren.
Besonders spektakular ist das héhenverstellbare Fahrwerk, das
sich auf der Rennstrecke bis zu finf Zentimeter absenkt, um die
Aerodynamik zu verbessern. Noch schwerer, als an den Tur-
stehern der Miinchner Nobeldisco P1 vorbeizukommen, ist es,
einen der begehrten Boliden zu erstehen. Trotz des Neupreises
von Uber 1 Million Euro war die auf 375 Stick limitierte Pro-
duktion in Windeseile ratzfatz ausverkauft. Mit der optischen
Mischung aus Batmobil und Le-Mans-Renner ist der P1 jetzt
schon ein absolutes Kultobjekt.
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DET MEINT:
P1 ist nicht nur in
Minchen eine geile
Nummer!
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Batrobil=Geradeiin-schwarz sieht der P1 aus wie Batmans never Dienstwagen.
In:nurel 6;:.5-Sekunden schieBt ér auf Tempo 300!
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MUSCLE CARS




Pontiac GTO (1. und 2. Generation)

Dieser Ami gab den Zindfunken fir die kurze, aber heftige
Automobil-Zeit der Muscle Cars. Wie bei legendaren Rockstars
dieser Epoche wie Janis Joplin oder Jimi Hendrix lautet das
Motto dieser Phase der Autogeschichte »live fast — die young«.
Muscle Cars waren hemmungslos Ubermotorisiert, ginstig in
der Anschaffung (zumindest damals) und gnadenlose Spritfres-
ser. Dieser Ubermafige Konsum wurde ihnen spater mit stei-
genden Benzinpreisen und strengeren Umweltauflagen zum
Verhangnis. AufBerdem weigerten sich die Versicherungsge-
sellschaften, die Muskelmanner, die haufig in Auseinanderset-
zungen mit Blechschaden und Schlimmerem verwickelt waren,
zu bezahlbaren Preisen zu versichern.

Der Pontiac GTO machte schon mit seinem Namenskirzel auf
dicke Hose. Die Bezeichnung GTO steht fir das italienische
Gran Tourismo Omologato (= homologisiert) und schmickte
damals den Ferrari 250 GTO. Erfunden hat den GTO John
Delorean, eine der schillerndsten Figuren der US-Autoindustrie.
Ja, genau der Typ, der das »Zurick in die Zukunft«-Gefahrt
DMC-12 baute und damit eine veritable Pleite hinlegte. Der
Pontiac hingegen wurde zum grandiosen Erfolg, der sich allein
1966 knapp 100.000-mal verkaufte.

Die Paradedisziplin des GTO ist das Ampelrennen. Dets Favo-
rit: das Sondermodell »The Judge« (auf Deutsch: der Richter)

1964-1974 -

Produktionszeitraum:

Leistung: 265-370 PS

von 1969, ein knapp finf Meter langes Coupé mit einem 6,5-Li-
ter-V8 unter der Haube. 366 PS leistet das Aggregat. Fir die
kurze Distanz zwischen zwei Ampeln ist das mehr als genug.
Der Bigblock bietet definitv mehr Leistung, als man mit diesem
Fahrwerk kontrollieren kann. Topspeed jenseits der 200 km/h
ist zwar méglich, jedoch eine echte Mutprobe. Die Lenkung
ist schwammig, das Auto fahrt sich wie ein Sack Nusse. Aber
egal: Dieses Automobil ist ein echtes Chromjuwel!

DET MEINT:
Beim GTO
geh’ ich k. o.!

Topspeed: bis Gber 200 km/h



