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bauers Alfredo Vignale, jedenfalls nennt Michelot
ti als Designer, aber wie immer waren natürlich vie
le Personen beteiligt. Auch hatte Maserati offen
sichtlich nach der Sichtung des ersten Prototypen 
einige Änderungswünsche, und da die Zusammen
arbeit von Vignale und Michelotti nach dem Seb
ring beendet wurde, ist es gut möglich, dass auch 
Alfredo Vignale seinen Anteil am endgültigen Pro
dukt hatte. Es gab aber auch Entwürfe und Autos 
von Pietro Frua, die ähnliche Züge wie der Vigna
leSebring aufwiesen und auf den ersten Blick so
gar mit diesem verwechselt werden könnten.

Der Öffentlichkeit wurde der Sebring, damals 
noch schlicht 3500 GTIS genannt, erstmals am 
Genfer Autosalon im März 1962 gezeigt, als Pro
totyp und mit einer Spezialkarosserie. Die Serien
variante wurde dann zum Turiner Autosalon im 
Herbst desselben Jahres ausgestellt.

Für die Amerikaner
Die Firma Maserati hatte den amerikanischen 
Markt im Auge, als sie den Auftrag für den Sebring 

ClassiCs 

Schnörkellos Die Rückleuchten  
änderten von der Serie 1 zur Serie 2,  
die elegante Coupé-Form aber blieb bestehen 
und wirkt heute geradezu superklassisch.

Unzählige Varianten Technisch basiert der Maserati Sebring auf 
dem Maserati 3500 GT. Nicht alle Exemplare hatten Speichenräder.
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l’avant et à l’arrière, on découvre de nouveaux 
feux; à l’avant, des feux de position prennent place 
à côté des phares.»

Si l’on ne peut pas dire que la description du 
journaliste déborde d’enthousiasme, on dénote 
malgré tout une certaine bienveillance. Les amélio-
rations apportées au châssis (barre stabilisatrice 
avant, roues plus larges) et à l’habitacle (tableau de 
bord en bois garni, sièges redessinés) ont été ac-
cueillies favorablement. Avec un prix de 16 800 Fr. 
ou 14 418 DM, la Triumph était en outre l’un des 
modèles les moins chers parmi les six-cylindres.

Conception classique
La Triumph TR6 était une voiture de sport de 
conception classique. Un châssis-caisson avec en-
tretoises transversales servait de base. A l’avant, les 
roues disposaient de suspensions à triangles trans-
versaux, tandis qu’à l’arrière, des bras tirés assu-
raient le guidage des roues. Le freinage était l’af-
faire de freins à tambour à l’avant et de freins à 
disque à l’arrière. 

La voiture de sport, qui mesurait 3,94 m de 
long pour seulement 1,47 m de large, affichait en-
viron 1090 kg sur la balance. Elle offrait de la place 
pour deux personnes et 170 l de bagages. La trans-
mission à quatre rapports était disponible avec ou 
sans surmultipliée.

A l’époque de sa sortie, peu de journalistes au-
tomobiles jugeront utile de rédiger un test complet 
de l’auto: elle était perçue comme une TR5 PI re-
maniée. Toutefois, les journalistes du magazine al-
lemand «Auto Motor und Sport» se glisseront der-
rière le volant de la TR6 et laisseront la parole au 
chronomètre. La TR6 avec injection et 143 ch (à 
5700 tr/min) a réalisé le sprint de 0 à 100 km/h en 
exactement 9 s et atteindra 193,5 km/h en pointe. 
Avec 15 l/100 km pour la moyenne de l’essai (de 
12,8 à 16,9 l), la consommation n’était pas modé-
rée, mais acceptable pour l’époque. Les critiques 
s’adressaient davantage à la structure, qui avait ten-
dance à se tordre, comme en attestaient les grince-
ments et autres cliquetis. Mais le comportement de 
conduite était dans l’ensemble convaincant.

TR5 PI, dont le moteur était équipé de l’injection 
Lucas. Seules 2947 TR5 PI furent construites, aux-
quelles vinrent s’ajouter 8484 TR250. Grâce à leur 
popularité, ces modèles pouvaient compter sur un 
public très fidèle. Et, à vrai dire, personne ne s’at-
tendait au remplacement du duo TR5/TR250, du 
moins pas si tôt.

Une annonce surprise
Ainsi, lorsque les premières photos de la Triumph 
TR6 ont circulé en janvier 1969, certains acheteurs 
du modèle précédent ont commencé par se frotter 
les yeux, incrédules. Mais Triumph avait de bonnes 
raisons de renouveler son modèle, car le marché 
avait radicalement changé. Alors que ses rivales 
s’appelaient MGA, MGB et Austin-Healey au dé-
but des années 1960, une tout autre génération de 
voitures de sport voyait le jour à la fin de la décen-
nie avec les Opel GT, Ford Capri ou encore Porsche 
VW 914.

British Leyland n’ayant pas les moyens de réa-
liser un grand saut technologique, les Anglais de-
mandèrent d’abord à Giovanni Michelotti de ra-
fraîchir l’apparence quelque peu dépassée de la 
TR4/5. Mais le maître était débordé et ne pouvait 
pas respecter les délais imposés. Les constructeurs 
automobiles britanniques ont donc examiné 
d’autres possibilités et trouvé en Karmann, en Al-
lemagne, un nouveau partenaire.

Bien sûr, il n’était pas question de toucher au 
châssis, ni même aux portes ou au pare-brise. 
L’avant et l’arrière en revanche pouvaient être re-
maniés librement. En septembre 1967, Karmann 
présente un modèle en argile aux dirigeants de la 
firme, qui l’approuvent immédiatement. Les pièces 
embouties seront vite produites, et les premières 
TR6 verront le jour à la fin 1968.

Moins conservatrice
A la mi-janvier 1969, la Revue Automobile écrivait 
à propos de la nouvelle TR6: «Bien que conservant 
la même structure de carrosserie et des portes iden-
tiques à celles du modèle précédent, les ailes, l’ar-
rière, le capot et surtout l’avant ont été redessinés. 
Le résultat: une robe plus élégante et attrayante. A 

CL-z-01-Story-05-Bild-Legende-bold-Postiv-8.6° CL-01-Story-05-Bild-Legende-Positiv-8.6° quaspie 
nihitat emporae volorer chicae nihitat emporae volorer chicae porest, site elitatione sus sam.

ClassiCs 

Intemporelle Le design de la TR6 est signé Karmann. En contraste avec la ligne plus arrondie de la TR5, sa silhouette plus anguleuse lui confère une esthétique plus moderne.

Triumph TR, une saga automobile durée 30 ans
 

L’assemblage de la TR2 (en haut à g.) débute en octobre 1953; au total, 8628 exemplaires sortiront des 
usines en trois ans. La remplaçante de la TR2, la TR3 (en h. à d.) est présentée en octobre 1955. Au début, 
elle est équipée d’un moteur quatre cylindres de 95 ch, mais elle passera rapidement à 100 ch, à l’été 1956. 
13 377 TR3 sont construites jusqu’en septembre 1957, avant que le modèle ne soit remplacé par une TR3A 
aux nombreux détails améliorés. Le moteur verra même sa cylindrée augmenter à 2,2 l en 1959. La TR3A est 
construite à 58 236 exemplaires jusqu’en septembre 1961. Elle est suivie d’une dernière variante, le modèle 
intermédiaire TR3B, qui a été construit 3331 fois entre mars 1962 et octobre 1962. En septembre 1961, la TR4 
entièrement redessinée (en b. à g.) est commercialisée; c’est Giovanni Michelotti qui en a dessiné la jolie 
robe. 40 253 exemplaires de la TR4 sont produites jusqu’en janvier 1965, suivies par les 28 465 TR4A à sus-
pension arrière à roues indépendantes (IRS). Avec l’introduction du six-cylindres en ligne de 2,5 l, la TR4A de-
vient respectivement TR250 (US) et TR5 PI. Ensemble, les deux modèles sont commercialisés à 11 431 exem-
plaires avant d’être remplacés par la TR6 (en bas au centre). À partir de janvier 1975, la coupé TR7 (en b. à d.) 
reprend le flambeau de la TR6, mais ce n’est qu’à la mi-1979 qu’elle est également disponible en cabriolet. Le 
dernier modèle en date sera la TR8 à moteur V8: en octobre 1981, la série TR est finalement abandonnée.

Suite de la page 21
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Oldtimer des Monats  CLASSICS

vergab. Deshalb zeigte sich das neue Modell deut-
lich kraftvoller und geradliniger als sein Vorgän-
ger 3500 GT. Doppelscheinwerfer, ein grosser 
Kühlergrill und eine eindrucksvolle Hutze mach-
ten durchaus etwas her. Auf die lange Motorhau-
be folgte eine grosszügig verglaste Kabine, die 
Platz für zwei Erwachsene und zwei Kinder bot. 
Die Technik entsprach weitgehend dem Vorgän-
ger, der parallel weitergebaut wurde. Hauptsäch-
lich wurde also der 3.5-Liter-Reihensechszylinder 
verbaut, der im 3500 GT bereits seine Zuverlässig-
keit und Sportlichkeit bewiesen hatte. Die Benzin-
zuführung erfolgte über die mechanische Lucas-
Einspritzung, die zwar für gute Leistungswerte, 
aber auch immer wieder für Wartungsproble-
me und Pannen sorgte.

235 PS bei 5500 Umdrehungen leis-
tete das Triebwerk, dessen Kraft 
über eine ZF-Fünfganggetriebe 
(oder später wahlweise über eine 
Dreigang-Automatik) auf die 
starre Hinterachse geführt 
wurde. Vorne waren die Räder 
einzeln an Dreieckslenkern 
aufgehängt. Gebremst wurde 
über vier Scheiben, die natür-
lich hydraulisch betätigt wur-
den. Mit knapp über 1350 Ki-
logramm (leer) war der Masera-
ti Sebring trotz teilweisen Einsat-
zes von Aluminium für einzelne 
Teile der ansonsten aus Stahlblech ge-
arbeiteten und bei Vignale hergestellten 
Karosserie kein Leichtgewicht.

Sportlich, aber kein Rennwagen
John Bolster war einer der wenigen Journalisten, 
die einen Maserati 3500 GTIS testen durften. Im 
September 1963 kommentierte er im Magazin 
«Autosport» die leicht zu beherrschenden Fahrei-
genschaften und die überdurchschnittlichen Fahr-
leistungen (Spitze rund 230 km/h). Er beschrieb 
den aus heutiger Sicht kompakten Wagen (4.4 × 
1.65 × 1.3 m) als hervorragendes Beispiel eines «ul-
tra high performance luxury two-seater», eines lu-
xuriösen Zweisitzer mit hervorragenden Fahrleis-
tungen also.

Der Maserati Sebring wurde von 1962 bis 1968 
gebaut, insgesamt verliessen rund 600 Exemplare 
die Fertigung. Keines der gebauten Fahrzeuge 
dürfte mit einem anderen identisch gewesen sein, 
denn einerseits konnte man diverse Austattungs-
optionen wie Klimaanlage, Radio, Borrani-Spei-
chenräder und eine Vielzahl an Farben bestellen, 
andererseits entwickelte Maserati den Wagen 
durch Ergänzung der Motorenpalette und stilisti-
sche Anpassung stetig weiter. Knappe fi nanzielle 
Verhältnisse führten auch zu einem stetigen Wech-
sel bei Anbau- und Ausrüstungsteilen.

Serie 1 versus Serie 2
Im Grossen und Ganzen kann man die Sebring-
Produktion in zwei Serien unterteilen. Die erste Se-
rie wurde bis 1965 gebaut wurde, am Genfer Sa-
lon im März 1965 wurde die zweite Serie präsen-
tiert, die sich durch geänderte Scheinwerfer vorne 
und liegend statt stehend angeordnete Rücklam-
pen von der ersten Serie unterschied. Auch an den 
hochliegenden seitlichen Kiemen waren die Autos 
der zweiten Serie von ihren Vorgängern unter-
scheidbar, die die entsprechenden Öffnungen un-
ten hinter dem Vorderrad aufwiesen. Der Grund 
für die Anpassungen dürfte unter anderem am Er-
scheinen des von Pietro Frua gezeichneten Quatt-
roporte gelegen haben – und tatsächlich erkennt 
man Parallelen.

Die grösste Entwicklung aber machte die Mo-
torenpalette durch, denn zum 3.5-Liter gesellten 
sich erst der 3.7-Liter (245 PS) und ab 1966 der 
4.0-Liter (255 PS). Obschon das Gros (oder alle?) 
der Sebring-Coupés mit Lucas-Einspritzung aus-
gerüstet wurden, rüsteten viele Besitzer die Wagen 
wieder auf Weber-Vergaser zurück, die leichter be-
herrschbar waren und so den Leistungsverlust et-
was kompensierten.

Ob ein Sebring bis zum letzten Punkt original 
ist, ist schwer feststellbar, denn es wurden ver-
schiedene Kofferraumschlösser, Auspuffanlagen, 
Knöpfe, Schalter und selbst unterschiedliche Tech-
nikteile verbaut. Die vorwiegend in Handarbeit 
entstandene Karosserie, die sich über den gewohn-
ten Stahlrohrrahmen stülpt, verlangt bei der Res-
taurierung nach einer kundigen Hand.

Umstellung Viele Maserati 3500 GT und Sebring durften 
die ursprünglich eingebaute Einspritzung nicht behalten 
und wurden auf Vergaser umgerüstet. Heute gibt es nur 
noch wenige Spezialisten, die sich mit der an und für sich 
effi zienten Einspritzung auskennen.

aber auch immer wieder für Wartungsproble-

235 PS bei 5500 Umdrehungen leis-
tete das Triebwerk, dessen Kraft 
über eine ZF-Fünfganggetriebe 
(oder später wahlweise über eine 

ti Sebring trotz teilweisen Einsat-
zes von Aluminium für einzelne 
Teile der ansonsten aus Stahlblech ge-
arbeiteten und bei Vignale hergestellten 

Wir 
wurden von 

 einem herrlichen
Motorsound 
verwöhnt.

Wer heute in einen Sebring einsteigt, der sucht 
als erstes das Zündschloss, das sich weder links 
noch rechts vom Lenkrad, sondern in der Mitte 
des umfangreich instrumentierten Armaturen-
bretts befi ndet. Gestartet wird dann durch Drehen 
und Drücken des Zündschlüssels. Bei unserer Pro-
befahrt sprang der Motor sofort an, brauchte aber 
einige Kilometer, bis er rund lief. Danach wurden 
wir von einem herrlichen Motorsound verwöhnt.

Immer noch fl ott unterwegs
Auf der Strasse ist der Sebring eher ein Grand Tu-
rismo als ein Kurvenräuber. Doch auch heute noch 
reichen die Fahrleistungen problemlos aus, um im 

Strassenverkehr fl ott unterwegs zu sein. Die gu-
te Rundumsicht, an die moderne Sportwa-

gen bei Weitem nicht herankommen,  
sorgt dafür, dass man alles mitbe-

kommt, was um einen herum pas-
siert. Bei langsamer Fahrt erfor-
dert die Arbeit am Volant, das 
nicht servounterstützt ist, viel 
Arbeit. Ein bisschen Kraft 
muss man auch beim Kuppeln 
und Schalten aufwenden, aber 
ermüdend ist die Fahrt im gut 
riechenden Sebring deshalb 

noch lange nicht. Auf unserer 
Ausfahrt zeigten viele Passanten 

ihre Anerkennung, was wir auf-
grund der eher unprätentiösen 

Form nicht erwartet hätten.
Der auf diesen Seiten abgebildete 

Seb ring befi ndet sich seit 40 Jahren im selben 
Besitz und ist weitgehend original. Auch die als ka-
priziös geltende Einspritzung verrichtete ihre Ar-
beit einwandfrei.

Wertvoll und trotzdem günstig
In den letzten Jahren haben die Preise des Mase-
rati Sebring angezogen, trotzdem ist das elegante 
Coupé im Vergleich zu einem Ferrari 330 GTC 
oder 250 GT/L Lusso ein Schnäppchen, vor allem 
auch, wenn man die niedrige Stückzahl anschaut. 
Zustand und Provenienz machen beim Preis erfah-
rungsgemäss einen grösseren Unterschied als die 
Motorisierung oder die Serie. 

Wir bedanken uns bei Franks Originale in Kriens LU für die 
Möglichkeit einer Probefahrt in diesem Klassiker.
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Winter-rAiD 2020

Im Schnee 
vom Engadin in 
die Dolomiten
Der Winter-Raid ist schon lange 
kein Geheimtip mehr, die Anhän-
gerschaft ist gross, viele Teilneh-
mer sind Wiederholungstäter. Eine 
Winter-Rallye ist eine ganz beson-
dere Herausforderung, denn auf 
Schnee und Eis fährt es sich 
einfach ganz anders.

Schon der Startort ist weltbe-
rühmt. Mitten in der Fussgänger-
zone von St. Moritz GR begeben 
sich die Winter-Raid-Teilnehmer 
am 16. Januar 2020 auf die Reise. 
In einer spannenden Fahrt geht es 
über winterliche Pässe nach Bo-
zen (I), der Hauptstadt Südtirols. 
Hier erwartet die Teilnehmer erst-
mals die Dolomiten-Südschlaufe. 
Das sind südlicher gelegene Stre-
cken, die bisher vom Winter-Raid 
noch nie befahren wurden.

Winterlicher Fahrgenuss
Die Rückfahrt am 18. Januar nach 
St. Moritz erfolgt erstmals über 
das Winter-Rallyeparadies Veltlin, 
und am Maloja, dem letzten der 
vielen Pässe, erleben die Fahrer 
wahre Kurvenfreuden.

Insgesamt legen die Oldtimer 
rund 950 Kilometer zurück – bei 
Sonnenschein, Schneefall, auf 
Eis und Schnee. Nur wer die 
Routenführung und sein Fahrzeug 
im Griff hat, kann bei den Regel-
mässigkeitsprüfungen des Winter-
Raids brillieren. Anmelden kann 
man sich bis 30. November 2019. 

Dem Winter-Raid geht am 
15. Januar 2020 der optionale 
Bernina-Prolog voraus, sozusa-
gen ein Einfahren unter sport-
lichen Voraussetzungen. Am 
Prolog können sich auch Fahrer 
beteiligen, die am Winter-Raid 
selbst nicht teilnehmen. BVR

Weitere Infos: www.raid.ch
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Pas une voiture confortable
La rédaction de «Auto Motor und Sport» se 
montre moins enthousiaste au sujet du 
confort: «Ceux qui prennent place à bord 
de la TR6 doivent être prêt à se retrous-
ser les manches, car l’anglaise 
nécessite une poigne de fer pour être 
conduite. C’est une voiture qui renonce 
au confort même moyen offert par les 
sportives. Malgré cela et les quelques 
imperfections techniques, il ne faut pas 
prendre la fuite!» Parmi les points faibles, 
l’auteur pense notamment à un embrayage 
rigide et une pédale de frein très lourde; le 
reste de l’ergonomie récolte en revanche des 
louanges.

Dans sa conclusion, le rédacteur de la revue 
spécialisée souligne que les exigences posées aux 
autos ont énormément évolué en l’espace d’une dé-
cennie, entre le début et la fi n des années 1960: 
«Malgré sa tenue de route améliorée et sa puis-
sance moteur élevée, la TR6 n’atteint pas le niveau 
des voitures de sport contemporaines, en raison 
d’un manque d’équilibre et de qualité de conduite. 
Ses points forts se situent ailleurs, mais il faut que 
l’état de la route et les conditions météorologiques 
le permettent. Le ciel bleu et les prairies ver-
doyantes sont tout aussi importants que le gron-
dement du pot d’échappement ou des formes 
agressives pour le conducteur d’une TR6. Cepen-
dant, même les plus rationnels ne pourront pas 
échapper à la fascination exercée par cette réinter-
prétation moderne d’un vieux roadster anglais.»

Une puissance largement suffi sante
50 ans plus tard, nous prenons à notre tour place 
derrière le volant de la TR6. Nous n’aurons pas 
droit au moteur de 143 ch avec injection, car notre 
TR6 blanche est un véhicule d’exportation améri-
caine. C’est un propulseur de 2,5 l gavé par deux 
carburateurs Stromberg – délivrant 100 ch – qui se 
trouve sous le capot. Si le chiffre peut paraître mo-
deste, cette puissance est suffi sante pour coller un 
sourire sur le visage du conducteur. 

Comparé aux cabriolets modernes, la TR6 est 
vraiment ouverte: la visibilité panoramique est 
pratiquement illimitée. Le six-cylindres en ligne 
produit une bande-son mélodieuse, dont la parti-
tion se module grâce à la pédale d’accélérateur et 
à la boîte de vitesses à quatre rapports.

Les performances offertes restent suffi santes 
pour les conditions de circulation contemporaines, 
on n’a jamais l’impression d’être une chicane mo-
bile pour les autres usagers de la route. La TR6 est 
une voiture honnête qui retransmet chaque imper-
fection de la route... mais l’acquéreur d’une déca-
potable britannique classique ne voudrait pas non 
plus qu’il en soit autrement!

Histoire d’un succès
La Triumph TR6 a été construite à 91 850 exem-
plaires entre septembre 1968 et juillet 1976. Avec 
ces chiffres, la sportive a battu toutes ses devan-
cières. 
La plus grande partie de la production a été expor-
tée, moins d’un dixième est resté en Grande-Bre-

tagne; les Américains se sont montrés particu-
lièrement friands de la TR6. Seule la TR7, qui 

marquera une rupture avec sa carrosserie 
autoportante, aura été produite en quanti-
tés plus importantes encore.

La Triumph TR6 fi gure aujourd’hui 
parmi les voitures classiques les plus po-
pulaires. Preuve de cet engouement, de 
très nombreux véhicules autrefois expor-

tés vers les Etats-Unis ont, depuis, pris le 
chemin inverse, pour faire le bonheur de 

conducteurs européens. 

Nous remercions le Touring Garage (à Oberweningen, Zurich) 
de nous avoir permis d’essayer la Triumph TR6.
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AUto ZUrich

Les Oldtimers 
s’invitent au plus 
grand Salon de 
Suisse alémanique

Pour sa 33e année d’existence, 
Auto Zürich (ouvert du 31 octobre 
au 3 novembre 2019), le salon 
annuel destiné à la vente de 
voitures neuves, élargit son offre: 
grâce au nouveau module «Auto 
Zürich Classic», les véhicules 
historiques auront accès à la 
scène automobile le plus emblé-
matique de Suisse alémanique. 
Les concessionnaires pourront 
présenter leurs voitures dans une 
architecture de stand uniformisée; 
ils n’auront en principe qu’à 
fournir le véhicule et le reste sera 
organisé par les représentants 
d’Auto Zurich.

Il faut compter environ 3000 
Fr. pour un espace généreux pour 
une voiture. L’offre s’adresse 
évidemment aux concession-
naires suisses, mais aussi aux 
concessionnaires étrangers, pour 
lesquels l’Auto Zürich propose 
même un dédouanement simplifi é 
et économique. Les particuliers 
sont aussi les bienvenus, ils 
peuvent contacter les représen-
tants d’Auto Zürich directement. 
Bien que la salle s’étale sur 
environ 4000 m2, des places ont 
déjà été réservées et la disponibi-
lité est limitée. «Nous croyons aux 
véhicules classiques et sommes 
convaincus que les proprié-
taires de véhicules modernes 
s’intéressent aussi au passé, aux 
véhicules old et youngtimers», 
explique Karl Bieri, l’organisateur 
d’Auto Zürich.

Plus d’infos: www.auto-zuerich.ch

Anniversaire  CLASSICS

Intemporelle Le design de la TR6 est signé Karmann. En contraste avec la ligne plus arrondie de la TR5, sa silhouette plus anguleuse lui confère une esthétique plus moderne.

 rédaction de «Auto Motor und Sport» se 
montre moins enthousiaste au sujet du 

l’auteur pense notamment à un embrayage 
rigide et une pédale de frein très lourde; le 
reste de l’ergonomie récolte en revanche des 

La plus grande partie de la production a été expor-
tée, moins d’un dixième est resté en Grande-Bre-

tagne; les Américains se sont montrés particu-
lièrement friands de la TR6. Seule la TR7, qui 

marquera une rupture avec sa carrosserie 

chemin inverse, pour faire le bonheur de 
conducteurs européens.

Nous remercions le Touring Garage (à Oberweningen, Zurich) 
de nous avoir permis d’essayer la Triumph TR6.

La TR6 
enchante avec 

sa bande-son 
mélodieuse.

Unique La TR6 se distingue par une trappe de réservoir placée derrière les sièges, une poupe et un intérieur séduisants.
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LA TRIUMPH TR6 A 50 ANS
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TR6 représentait le modèle fi nal de la série initiée 

par la TR4, en 1961. 

La TR4, signée Michelotti, marquait une rup-

ture avec sa devancière, la TR3. En effet, l’essieu 

rigide de cette dernière avait été troqué contre des 

suspensions à roues indépendantes sur la TR4 IRS 

en 1961. En juillet 1967, c’était au tour du quatre-

cylindres de tirer sa révérence, au profi t d’un 6-en-

ligne, sous le capot de la TR250 (le nom de la dé-

clinaison américaine). Suivra, en octobre 1967, la 

Bruno von Rotz

L
orsque Triumph a levé le voile sur sa TR6 

il y a 50 ans, la voiture ne s’est pas acca-

parée les couvertures des magazines au-

tomobiles. Il faut dire que le spider bri-

tannique ne présentait pas d’innovations 

techniques majeures: la suspension à roues arrière 

indépendantes avait été introduite en 1965 avec la 

TR4A IRS et le six-cylindres était connu depuis la 

TR5 de 1968. Les observateurs étaient d’autant 

plus surpris par ce conservatisme que la Triumph 

Plaisir total La Triumph TR 6 dispense 

un subtil plaisir de conduite grâce à son 

moteur six cylindres et sa carrosserie totale-

ment ouverte. 

UN SUCCÈS À l’aNGlaise
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76 virages, 
160 autos

29

Buick 
Reatta,

l’américaine 
inconnue

26–27

La Triumph TR6 a surpassé ses 

devancières en matière de pro-

duction. La britannique reste 

encore très prisée de nos jours.

En coopération avec

Suite à la page 22

Hans-Peter Steiner

Peu importe le véhicule qu’il teste, le jour-
naliste automobile se doit de faire abstrac-
tion de tout sentiment de culpabilité et ap-
précier l’engin pour ce qu’il est, et non pas 

pour ce qu’il représente. Et ce, même s’il s’agit d’un 
SUV tout à la fois lourd, puissant et haut de 
gamme. Mais le travail du journaliste est facilité 
lorsque ledit SUV affiche quelques avancées en ma-
tière de respect de l’environnement, comme c’est 
par exemple le cas ici; deuxième dans la hiérarchie 
Range Rover, le Sport compte de nombreux fidèles 
dans notre pays. Lancée dans le sillage de la va-
riante hybride rechargeable, cette version «mild hy-
brid» démontre la volonté des Britanniques de Co-
ventry de se lancer corps et âme dans l’électrifica-
tion.

Le ramage à la hauteur du plumage
Cette variante Sport est-elle, comme son nom l’in-
dique, une sportive? Voyons d’abord ce qui se cache 
sous le grand capot de ce mEHV (mild hybrid elec-
tric vehicle): protagoniste principal, le dernier-né 
des moteurs de la famille Ingenium, en l’occur-
rence un 6-cylindres en ligne, remplace l’ancien V6. 
Donné pour 400 ch, ce bloc inédit est fabriqué dans 
la nouvelle usine de moteurs Jaguar Land Rover 
de Wolverhampton. Réservé pour l’heure à l’usage 

strict du HST, il se démarque par son turbocom-
presseur à double entrée ainsi que sa commande 
levée de soupapes variable. A l’usage, ce dernier 
s’est révélé très performant, avec un temps de ré-
ponse quasi nul. Le mérite revient au compresseur 
à entraînement électrique, travaillant différemment 
en fonction de la position de l’accélérateur et ca-

pable d’atteindre une vitesse de rotation de 120 000 
tr/min en à peine une demi-seconde. Quant à l’hy-
bridation douce, elle passe complètement inaper-
çue. Celle-ci repose sur un système stop-start de 
conception somme toute classique puisqu’il a pour 
cœur un alterno-démarreur intégré, entraîné par 
courroie et fonctionnant sous une tension de 48 
volts. La récupération d’énergie intervient sitôt que 
la voiture décélère. En sus, le moteur se coupe dès 
l’arrêt du véhicule. L’énergie stockée dans la batte-
rie de 48 volts en phase de ralentissement est resti-
tuée au démarrage, et ce afin d’aider ce tout-terrain 
à se mettre en mouvement.

Outre son rôle de stimulateur cardiaque, le sys-
tème hybride permet d’économiser un peu de car-
burant. A ce propos, la voiture d’essai a brûlé 11,7 
l de sans-plomb aux 100 km en usage mixte in-

Stimulateur cardiaque
Branché Dans cette série spéciale HST,  
le Range Rover Sport Si6 MHEV ouvre la piste de 
l’électrification au sein des lourds SUV britanniques. 
Sans que cela ne se remarque à la conduite.
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A l’intérieur, le Range Rover Sport profite d’une large console centrale. Repris du petit frère Velar, les grands écrans sont 
nouveaux. L’espace aux jambes reste restreint. En revanche, le confort des sièges est royal.

bundesrat

Neue  
Energieetikette
Per 1. Januar 2020 gibt es eine 
neue Energieetikette für Perso-
nenwagen, die Angaben auf der 
Etikette sollen einfacher und 
übersichtlicher werden. Neu wird 
das Leergewicht eines Fahrzeugs, 
das bisher mit 30 Prozent in die 
Berechnung der Energieeffizienz 
einbezogen wurde, nicht mehr 
berücksichtigt. Ab 1. Januar ist 
nur noch der absolute Energiever-
brauch massgebend, der sich aus 
dem Primärenergie-Benzinäquiva-
lent ergibt. Dieses bezieht die 
Energie für die Treibstoff- und 
Strombereitstellung mit ein. Geän-
dert werden auch die CO2-Ziel-
werte: Der angegebene Zielwert 
wird gegenüber dem CO2-Gesetz 
um 21 Prozent erhöht. Grund: Der 

Zielwert im CO2-Gesetz basiert 
auf NEFZ-Messwerten, für die 
Etikette werden indes die WLTP-
Messwerte verwendet. Die Revi-
sion hat auch Einfluss auf die 
Werbung: Zukünftig müssen nur 
noch Verbrauch, CO2-Emissionen 
und Energieeffizienz-Kategorie 
angegeben werden. ar
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Nicht zu viel 
Strom auf einmal
Grundsätzlich kann jedes 
Steckerfahrzeug an der Haus-
haltssteckdose aufgeladen wer-
den. Freilich sind Haushaltssteck-
dosen sind nicht für die Dauerab-
gabe des maximalen Stromes 
ausgelegt und können überhitzen. 
Die meisten Ladekabel für E-
Autos drosseln daher den Strom 
bei Überhitzung der Steckdose, 
weshalb in der Regel nur noch 
eine Ladeleistung von rund 2 kWh 
zur Verfügung steht. Als Folge 
dauert der Ladevorgang sehr 
lange. Ebenso besteht die Gefahr 
eines Kabelbrandes. Aus diesem 
Grund empfiehlt der TCS die 
Installation einer Ladestation, 
einer sogenannten Wallbox. ar

agvs

Nur noch  
wenig freie Plätze
Die Plätze für den Tag der 
Schweizer Garagisten 2020 am 
Dienstag, 14. Januar 2020, im 
Berner Kursaal sind sehr begehrt. 
Es sind nur noch wenige Plätze 
für das Dîner des garagistes und 
die Tagung frei. Dort tritt unter 
anderem auch Michael Jost, 
Leiter Strategie von Volkswagen, 
auf. ar
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Fanny roulet

Das Bezirksgericht Bülach ZH erklärte 
die Automobilistin X der mehrfachen, 
teilweise groben Verletzung von Ver-
kehrsregeln schuldig und bestrafte sie 

mit einer bedingten Geldstrafe von 110 Tagessät-
zen zu 150 Franken sowie zu einer Busse von 4000 
Franken (vgl. AR 42/2019). Das Obergericht des 
Kantons Zürich bestätigte den Entscheid, worauf 
X das Urteil ans Bundesgericht weiterzog. Dieses 
hob den Entscheid der Vorinstanz auf. Es stellte 
fest, dass die Verkehrsregelverletzungen nicht der-
art gravierend waren, dass unzulässige Beweismit-
tel wie Bilder einer Dashcam hätten verwertet wer-
den dürfen. Das Bundesgericht führt nicht weiter 
aus, welche Verkehrsregeln genau verletzt wurden. 
Dass die Automobilistin solche verletzte, scheint 
sie nicht bestritten zu haben. Indes behauptete sie, 
die Beweise, auf denen die Verurteilung beruhte, 
stammten aus Bildern einer Dashcam. Die Auf-
nahmen war unzulässig, und deshalb durften die 
Bilder nicht verwertet werden. 

In seinen Erwägungen erinnerte das Bundesge-
richt daran, dass die Aufnahme des Autokennzei-
chens es ermögliche, den Halter des Wagens zu 
identifizieren, das stelle ein Bearbeiten von Person-
endaten dar. Ein Auto im öffentlichen Raum ohne 
Wissen des gefilmten Autofahrers abzubilden, stel-
le eine Persönlichkeitsverletzung im Sinne von Art. 
12 des Datenschutzgesetzes (DSG) dar. Dieser Ein-
griff  sei nach Art. 13 DSG nur dann zulässig, wenn 
er durch ein überwiegend privates oder öffentliches 
Interesse gerechtfertigt sei. Im vorliegenden Fall 
hat dieses Interesse nach Auffassung der Bundes-
richter nicht bestanden. Die Videoaufnahmen wa-
ren somit unzulässig.

Unzulässige Beweise
Die Strafprozessordnung sagt nichts zur Zulässig-
keit von illegalen Beweisen, die von Privatpersonen 
erbracht wurden. Um diese Frage zu entscheiden, 
stellt sich das Bundesgericht auf den Standpunkt, 
dass Beweise dann zulässig sind, wenn zwei Bedin-
gungen erfüllt sind. Erstens hätten die Strafverfol-
gungsbehörden die rechtswidrig erlangten Bewei-
se rechtmässig erlangen können. Zweitens müsse 
die Verkehrsregelverletzung so schwer sein, dass 
ein Interesse an ihrer Aufklärung gemäss Art. 141 
Abs. 2 der Strafprozessordnung besteht.

Das Bundesgericht sagt nicht, ab wann eine 
Straftat als genügend gravierend anzusehen ist, da-

mit sie geahndet wird – egal wie die Beweise zu-
stande gekommen sind. Sicher handelt es sich 
grundsätzlich dann um eine schwere Straftat, wenn 
bei einem Verkehrsunfall Opfer oder Verletzte zu 
beklagen sind. Wenn es sich aber um schwere Ver-
kehrsregelverletzungen ohne nachteilige Folgen 
handelt, liegt die Antwort nicht mehr auf der 
Hand.

In dieser Frage erweist sich nun das Bundesge-
richt als vernünftig. Es lehnt es ab, Beweise für 
schwere, aber folgenlose Verkehrsregelverletzungen 
zu verwerten, die rechtswidrig erlangt wurden. 
Deshalb hat das Bundesgericht das rechtswidrig 
aufgenommene Video im vorliegenden Fall nicht 
zugelassen, obwohl die von der Automobilistin X 
begangenen Verkehrsregelverletzungen keine Ba-
gatellen waren. Es hob das Urteil  der Vorinstanz 
auf.

Zulässigkeit von Dashcam-Fotos
Anders als man nach Durchsicht des Bundesge-
richtentscheids vermuten könnte, ist die Benützung 
einer Dashcam nicht zwingend verboten. Moder-
ne Dashcams erlauben den Einsatz von Technolo-
gien, die mit den Daten sorgsam umgehen. Das gilt 
beispielsweise für Systeme, die nur bei heftigem 
Abbremsen oder bei einem Aufprall aktiviert wer-
den. In einem derartigen Fall wird nur die mögli-
cherweise gefährliche Situation aufgezeichnet. So 
könnte das private Interesse eines Autofahrers 
überwiegen, was die Verarbeitung vertraulicher 
Daten rechtmässig macht. 

Mehr Infomationen: www.avocats-route.ch

Dashcam-Bilder 
beweisen wenig
big brother Nachdem kantonale Gerichte eine Automobilistin aufgrund 
von Bildern aus einer Dashcam verurteilt hatten, hob das Bundesgericht  
diesen Entscheid auf. Die Vergehen waren nicht derart gravierend, dass die 
Fotos der Dashcam als Beweismittel hätten zugelassen werden dürfen.

Keine Rächer der Strasse
Mit seinem Entscheid stellt sich das Bundesgericht klar dagegen, dass 
Privatpersonen zu sogenannten Rächern der Strasse werden, die mit ihrer 
Dashcam die Verletzung von Verkehrsregeln laufend filmen und Anzeige 
erstatten. Denunziantentum schätzen die Bundesrichter gar nicht, und das 
vermutlich zu Recht. Die Überwachung des öffentlichen Raums gehört al-
lein in die Kompetenz des Staates und der Behörden. Dieses Urteil befasst 
sich jedoch nicht mit der Frage der Verwendung eines illegalen Videos zur 
Verteidigung eines Angeklagten. Es ist zu erwarten, dass rechtswidrige 
Beweise viel breiter akzeptiert werden, wenn es der Angeklagte ist, der 
sie zur Feststellung seiner Unschuld verwendet. Es ist in der Tat undenk-
bar, eine unschuldige Person zu verurteilen, indem man Beweise für ihre 
Unschuld aus rein formalen Gründen ablehnt. Fr
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Ihr recht 

Ihr Recht
Haben Sie Fragen zum 
Strassenverkehrsrecht 
oder zu Ihrem Auto? 
Schicken Sie sie uns an 
die Adresse redaktion@
automobilrevue.ch
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Lorenzo Quolantoni

Qu’il est diffi cile de faire évoluer les icônes 
automobiles. Il faut moderniser, sans 
trahir les caractéristiques essentielles; se 
remettre en question, sans trahir son 
identité. C’est la raison pour laquelle ces 

icônes mûrissent plus qu’elles ne changent. La 
Porsche 911, icône parmi les icônes, se meut depuis 
plus de 50 ans dans cette zone ténue entre évolu-
tion et rupture. Une recette que la huitième itéra-
tion de la «grenouille», surnommée série 992, a su 
réinterpréter, sans la fausser: peu importe où porte 

le regard, la 911 est reconnaissable au coup d’œil. 
Le regard globuleux (les projecteurs à LED sont 
de série) est bien sûr de la partie. Les caractéris-
tiques «hanches» n’ont jamais été aussi larges et 
cette version cabriolet, malgré le toit en toile, par-
vient même à conserver la très caractéristique ligne  
plongeante du coupé. 

A l’arrière, la 992 reconduit les feux arrière éti-
rés sur toute la largeur – autre signature typique de 
la 911 – réintroduits avec la série précédente (991). 
La dernière-née se distingue toutefois de la 991 par 
des optiques à LED plus fi nes et davantage per-
chées en hauteur. 

Classique et moderne à la fois
Même si la plateforme est identique à sa devan-
cière, la 992 a grandi de façon signifi cative, avec 
respectivement 3 cm et 5 cm de plus en longueur 
(4,52 m) et largeur (1,85 m). Le coupé allemand en 
impose visuellement, trop peut-être, l’aspect fl uet 
des précédentes itérations appartenant défi nitive-
ment au passé. N’en demeure pas moins que son 
classicisme empreint de modernité (ou l’inverse) de 
la charismatique GT continue de faire mouche. 

Des écrans partout
L’habitacle s’inscrit dans la droite lignée de 

la Panamera: le très large tunnel central 
fait la part belle aux surfaces capa-

citives, avec retour d’information. 
Porsche a eu l’intelligence de 
conserver des leviers à bascule 
physiques pour des fonctions 
essentielles comme le réglage 
de température ou la puis-
sance de la souffl erie. Le sé-
lecteur de vitesse pour la boîte 

PDK à 8 rapports est hélas à 
impulsion, il faudra regarder 

l’indicateur du tableau de bord 
pour être sûr d’avoir engagé le bon 

rapport, au démarrage par exemple. 
L’instrumentation s’enrichit de nou-

veaux écrans, qui viennent compléter l’excellent 
moniteur dédié à l’infodivertissement. Malheureu-
sement, la couronne du volant obstrue la vue vers 
les écrans situés aux extrémités du tableau de bord. 
Que les inconditionnels de la 911 se rassurent, 
Porsche a conservé l’éternel compte-tour analo-
gique au centre du tableau du bord. 

Les matériaux de qualité et la position de 
conduite parfaite, grâce à l’amplitude des réglages 
à disposition, font aussi honneur à la tradition 
Zuffenhausen. Pas la peine s’étaler (littéralement) 
trop longtemps sur les sièges arrière, leur extrême 
exiguïté les rendra inconfortables même pour des 
enfants; l’espace arrière servira davantage comme 
volume de chargement supplémentaire, en complé-
ment des 132 litres situés sous le capot avant.

Bien élevée au quotidien
Les afi cionados de la 911 n’auront pas à chercher 
longtemps la «clé» de démarrage – en réalité une 
molette rotative fi xe – située à gauche du volant, 
comme depuis les origines du modèle. A l’autre 
bout du démarreur, on retrouve aussi un incon-
tournable, le fl at-six positionné à l’arrière. Normes 
de dépollution oblige, le 3-litres biturbo s’est ad-
joint les services d’un fi ltre à particules, ce qui ne 
l’empêche pas de développer 450 ch et 530 Nm sur 
cette Carrera S. 

Au réveil, notre 911 d’essai s’éclaircit la voix 
par un grognement rauque, reconnaissable entre 
mille, le fi ltre à particule ne semble pas avoir trop 
de dégâts. Sur les routes du quotidien, le cabriolet 
allemand sait se montrer bien élevé: pas de soubre-
sauts ou d’à-coups ne sont à relever du côté boîte-
moteur et la suspension adaptative ménage même 
un confort décent sur les déformations. La direc-

Festival plein air
icÔne La grenouille a subi sa huitième mue fi n 2018. Malgré un 
poids et des dimensions en hausse, la 911 a conservé  sa recette 
unique. Un plat servi en terrasse, dans cette version cabriolet.

L’habitacle s’inscrit dans la droite lignée de 
la Panamera: le très large tunnel central 

fait la part belle aux surfaces capa-
citives, avec retour d’information. 

Porsche a eu l’intelligence de 
conserver des leviers à bascule 

PDK à 8 rapports est hélas à 
impulsion, il faudra regarder 

l’indicateur du tableau de bord 
pour être sûr d’avoir engagé le bon 

rapport, au démarrage par exemple. 
L’instrumentation s’enrichit de nou-

En virage, 
la 911 semble 
se comporter 

comme une auto 
à moteur cen-

tral

L’arrière est la partie la plus reconnaissable de 
cette huitième série.
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de s’acheter une voiture? 
Difficile de le dire précisément. Il est important que 
nous soyons là pour les deux catégories et que nous 
puissions aussi conseiller le public pour l’aider à 
faire les choix qui lui convient. 

Que pensez-vous de la propulsion du futur?
A mon avis, nous assistons pour le moment à une 
espèce de guerre de religion. Je roule depuis quinze 
ans avec une voiture au gaz naturel, mais je suis 
convaincu qu’il y aura encore longtemps un mar-
ché pour tous les types de propulsion, électrique, 
hybride ou à hydrogène.

En tant qu’organisateur, comment gérez-vous la 
diversité de l’offre à Auto Zürich?
Du fait que pratiquement tous les constructeurs 
commercialisent des voitures électriques, hybrides, 
à gaz naturel ou à hydrogène et conventionnelles, 
il y a par nature un excellent mélange des genres 
ici.

Qui sont les stars d’Auto Zürich 2019?
Nous sommes très heureux de pouvoir présenter 
cette année quarante premières suisses, dont les 
stars de l’IAA – la Porsche Taycan, le Land Rover 
Defender et la VW ID.3. C’est un record pour nous 
et nous ressentons cela comme une reconnaissance 
pour le travail fourni depuis toutes ces années. 
Nous en sommes très fiers. 

Autre point qui vous différencie des autres: la 
durée du salon et votre politique de prix. Com-
ment faites-vous?
Nous sommes un magasin un peu particulier. Nous 
édifions les stands plus ou moins nous-mêmes, les 
constructeurs n’ont donc plus qu’à s’installer avec 
leurs voitures et à les mettre en valeur. Nous pre-
nons en charge l’éclairage général, car celui du sa-
lon ne suffit pas. Rares sont les exposants qui 
doivent encore faire quelque chose. Les coûts et les 
efforts restent donc raisonnables. Chez nous, les 
prix n’ont pas changé depuis 33 ans. Incroyable, 
non?

C’est vrai. Quel est votre méthode pour conser-
ver ce prix d’entrée?
J’organise Auto Zürich avec ma femme, ce qui fait 
une structure de base très petite. Naturellement, 
pendant le salon, nous travaillons avec des auxi-
liaires. Mais une chose est sûre: les sponsors et les 
entrées supplémentaires nous permettent de bou-
cler notre budget.

Vous n’avez donc jamais eu la grosse tête en 
période de vaches grasses, avec des objectifs 
plus grands, plus gros?
Notre objectif  premier est de durer dans le temps 
et je pense que notre stratégie va dans le bon sens.  

«Nous avons un format 
intéressant»

Le président de Auto 
Zürich, Karl Bieri, 
innove cette année 
avec un volet Clas-
siques. 
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Interview: Michael Schenk

Chez les experts, il se murmure que l’IAA 
de Francfort de 2019 aura été le dernier 
de son espèce. Ou, alors, qu’il déménage-
ra, en se rendant à Munich ou Berlin en 

2021. Plus des deux tiers des constructeurs ont re-
noncé à venir à Francfort cette année, essentielle-
ment pour des motifs financiers et de rentabilité. 
En clair, cela veut dire qu’à l’ère de la numérisa-
tion, les marques préfèrent dépenser leur argent de 
façon ciblée pour des «Ego-Promo-Shows».  Le 
33e salon Auto Zürich (31 octobre au 3 novembre 
prochain) se distingue par sa capacité à proposer 
une grande diversité de marques sur un espace re-
lativement restreint. Rencontre avec un patron qui 
a trouvé un équilibre au niveau des exposants dont 
le public ne se lasse pas.  

Revue Automobile: Par rapport au salon de 
Genève et, a fortiori, à l’IAA de Francfort, Auto 
Zürich occupe une surface plus petite, «plus 
humaine». Est-ce l’un des secrets du succès de 
votre salon? 
Karl Bieri: Je pense que nous avons effectivement 
un format très intéressant. Nous occupons 27 000 
m², Genève est près de dix fois plus grand et Franc-
fort se répartit sur 235 000 m². Sur un espace rela-
tivement restreint, nous offrons donc une oppor-

tunité de comparaisons directes, ce qu’apprécie le 
public. Bien sûr, on peut aussi s’informer sur les 
voitures via Internet mais, en dernier ressort, on 
veut quand même les toucher, les décortiquer, les 
sentir et s’asseoir à l’intérieur. 

A propos de comparaisons: près des deux tiers 
des constructeurs ont déserté Francfort en 
2019. La diversité en a donc extrêmement 
souffert. Quelle est la situation pour Zürich? 
Nous avons débuté comme salon de concession-
naires avant de devenir de plus en plus un salon 
d’importateurs. Maintenant, nous redevenons un 
salon de concessionnaires. Si tout fonctionne 
comme prévu, il ne manquera cette année que 
SsangYong, Maserati et Mazda.

Pensez-vous qu’on puisse acheter une voiture 
en se basant uniquement sur Internet, comme 
les vêtements, par exemple?
Pour moi, il y a encore une grande différence à ce 
propos, même si Internet est très pratique avec tous 
ces magnifiques configurateurs. Mais, dans la réa-
lité, une voiture a une toute autre allure que sur la 
Toile. Il suffit de penser aux prospectus de va-
cances, où tout paraît idyllique, mais on sait qu’il 
y a une grande part de rêve... Dans cet esprit, je 
pense donc que les salons restent incontournables 
pour quiconque veut acheter une voiture. En effet, 
à cette occasion, on dépense 10 000, 20 000 francs 
ou plus encore et non 50 ou 100 francs comme on 
le ferait pour un pull-over. Le client tient quand 
même à voir et à essayer ce qu’il achète. 

On pourrait vous répondre que chez Zalando 
par exemple, vous pouvez commander quelque 
chose et le restituer si cela ne vous convient 
pas!
C’est bien pourquoi, avant d’acheter une voiture, 
il faut s’informer le plus minutieusement possible. 
Il est superflu de discuter sur la différence entre une 
voiture immatriculée ou non immatriculée. Beau-
coup plus d’argent entre en ligne de compte ici. Et 
un salon, justement, permet de sonder le terrain 
sans engagement de la part du consommateur.

Jadis, le taux de visiteurs ayant une intention 
d’achat concrète était très élevé dans les sa-
lons. Aujourd’hui, le public a envie de connaître 
les nouveautés et d’être informé sur tout ce qui 
va arriver sur le marché. Combien, sur les 55 à 
60 000 visiteurs et visiteuses que vous attendez 
à Auto Zürich cette année, viennent pour s’infor-
mer et combien viennent avec la ferme intention 

Auto Zürich Le 
patron d’Auto Zürich, 
Karl Bieri, est fier de pré-
senter cette année qua-
rante premières suisses à 
son salon. Contrairement 
à beaucoup d’autres ex-
positions internationales, 
le concept de ce «salon 
régional et national» 
semble porteur. 

En tant que lecteur de la Revue Automobile, vous avez la possi-
bilité d’assister au gala exclusif organisé la veille de l’ouverture 
d’Auto Zürich (mercredi 30 octobre, à partir de 18 heures). Six 
billets (3x2) pour cette cérémonie d’ouverture – à laquelle des 
célébrités et des personnalités suisses prennent part – sont mis 
au concours. Pour participer au tirage au sort, envoyez-nous 
simplement un e-mail à marketing@revueautomobile.ch avec, 
comme objet, «Pre-opening Auto Zürich». N’oubliez pas de nous 
indiquer vos nom, adresse et numéro de téléphone. Avec un peu 
de chance, vous serez l’un des gagnants! 

Gagnez 3x2 billets pour la soirée

d’inauguration d’Auto Zürich!
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TECHNISCHE DATEN
PREIS
Range Rover Sport 3.0 6I (400) 
HST ab Fr. 115 200.–, Testwagen-
preis mit Optionen (Fr. 24 240.–) 
Fr. 139 440.–; Auszug Optionen 
Klimakomfortpaket Fr. 6040.–, As-
sistenzpaket Fr. 5460.–, Sichtpaket 
Pro Fr. 3500.–, Anhängerkupplung 
el. ausfahrbar Fr. 1460.–, Keyless 
Entry Fr. 1240.–

TESTWAGENLIEFERANT
Jaguar Land Rover Schweiz AG, 
Emil-Frey-Strasse, 5745 Safenwil, 
www.landrover.ch

VERBRENNUNGSMOTOR (ECE)
Bezeichnung 3.0 Si6 
Zylinder | Hubraum R6 | 2996 cm3

Verdichtung 10.5:1
Leistung 294 kW (400 PS) 
 bei 5500/min
Drehmoment 550 Nm
 bei 2000/min
Treibstoff Benzin

MOTORKONSTRUKTION
Vorne längs, Bohrung × Hub 
83 × 92.29 mm, 4 Ventile/Zyl., 
 Direkteinspritzung, Stopp-Start.

E-KOMPONENTEN
48-Volt-Bordsystem, riemenge-
triebener Starter-Generator, elek-
trisch angetriebener Verdichter.

BATTERIE
Typ Lithium-Ionen, 232 Zellen
Spannung 48 V

KRAFTÜBERTRAGUNG
AWD; automatisches Achtgangge-
triebe: I. 5.5, II. 3.25, III. 2.2, IV. 
1.72, V. 1.317, VI. 1.0, VII. 0.823, 
VIII. 0.64, IX. 0.48, R –3.993.

FAHRGESTELL UND 
FAHRWERK
Selbsttragende Karosserie; Auf-
hängung v. doppelte Dreiecksquer-
lenker; h. Mehrlenkerachse; 4 
Scheibenbremsen (innenbelüftet), 
Ø v. | h. 380 | 365mm; Zahnstan-
genlenkung mit elektr. Servo; 
275/40 R21; Felgen 9.5 J.

KAROSSERIE
SUV, 5 Türen, 5 Plätze.

ABMESSUNGEN UND 
GEWICHTE
L × B × H 4879 × 2220 × 2073 mm
Radstand 2923 mm
Spur v. | h. 1692 | 1686 mm
Leergewicht (DIN) 2210 kg
Gesamtgewicht 3050 kg
Anhängelast gebremst 3500 kg
Anhängelast ungebremst 750 kg
Deichsellast 150 kg
Kofferraum 780–1686 l
Dachlast 100 kg
Bodenfreiheit 27.8 mm
Böschungwinkel v. | h. 25.7 | 28.5 °
Rampenwinkel 25.7 °
Wattiefe 850 mm

FAHRLEISTUNGEN UND 
VERBRAUCH
Höchstgeschwindigkeit 225 km/h
0–100 km/h 5.9 s
Verbrauch 
(komb.) NEFZ ab 9.2 l/100 km
CO2-Emissionen NEFZ ab 209 g/km
Energieeffi zienzklasse G
Tankinhalt 104.3 l

GARANTIE
Werk 3 J./100 000 km
Lack | Rost 3 J. | 6 J. 
Service 4 J./100 000 km

TESTDATEN AUTOMOBIL REVUE
BESCHLEUNIGUNG 0 – 100 km/h
0 s Range Rover Sport Si6 mHEV (Winterreifen) 7.1 s 20 s

0 s Mittelwert im Segment 8.0 s 20 s

0–40 km/h 2.0 s   0–160 km/h 17.1 s
0–60 km/h 3.3 s   0–180 km/h – s
0–80 km/h 5.0 s   0–200 km/h – s
0–120 km/h 9.5 s 80–120 km/h 4.5 s
0–140 km/h 12.7 s 400 m aus dem Stand 15.0 s

BREMSWEG 100 – 0 km/h
0 m Range Rover Sport Si6 mHEV (Winterreifen) 44.2 m 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Sommerreifen) 39.0 m 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Winterreifen) 45.0 m 60 m

120–0 km/h 64.1 m   40–0 km/h 7.0 m
  80–0 km/h 26.1m   30–0 km/h 4.0 m
  60–0 km/h 15.6 m   20–0 km/h 1.8 m
  50–0 km/h 10.9 m

kg

GEWICHTE 
Gemäss Messung 2500 kg
Gewichtsverteilung v. | h. 50 | 50 %
Leistungsgewicht 8.6 kg/kW (6.3 kg/PS)

LENKUNG
Lenkradumdrehungen 2¾
Ø zw. Mauern l. | r.  12.7 | 12.9 m

GERÄUSCH INNENRAUM 
Im Stand 46 dB(A)
  50 km/h 58 dB(A)
  80 km/h 65 dB(A)
120 km/h 67 dB(A)
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TESTVERBRAUCH
Gesamtverbrauch 11.7 l/100 km
Autobahn (fl üssig) 10.5 l/100 km
Ausserorts (unregelmässig) 13.1 l/100 km
AR-Normrunde 9.1 l/100 km
Reichweite 880 km
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ZÄHLERABWEICHUNG
  30 km/h Zähler 27 km/h eff.
  50 km/h Zähler 46 km/h eff.
  80 km/h Zähler 75 km/h eff.
120 km/h Zähler 114 km/h eff.

MESSBEDINGUNGEN
Tacho Anfang | Messung | Testdistanz 3850 | 5572 | 2558 km 
Gewicht Testwagen + 150 kg, voller Tank; Temperatur auf 20 °C und Luft-
druck auf 1000 mbar (Meereshöhe) umgerechnet; Bremsweg bei 10 °C 
ohne Reaktionszeit und Schwellwert auf nassem Asphalt. 
Winterreifen Pirelli Scorpion M&S 275/45 R21 110V 
Achtung: Winterreifen können den Bremsweg um bis zu 30 0⁄0 verlän-
gern.

MESSWERTE INNENRAUM
VORDERSITZE | RÜCKSITZE 
Kopffreiheit 79–98| 94 cm
Sitzlänge 51 | 50 cm
Sitzhöhe 34–38 | 33 cm
Fussraum | Kniefreiheit 34–59 | 14–45 cm
Innenbreite 161 | 157 cm
Ausstiegshöhe 64–73 cm

KOFFERRAUM
Ladetiefe | Rücksitze abgeklappt 77–100 | 200 cm 
Innenbreite | Innenhöhe 111–123 | 46–82 cm
Ladeöffnung B × H | Ladekante 109 × 90 | 80 cm 
Heckklappe geöffnet 180 cm 

STÄRKEN
 Fahrkomfort
 Leistung
 Agilität
 Hochwertiges Interieur

Test AR | 66 | 2019

Range Rover 
Sport Si6 HST

Note der Redaktion

86.5/100
SCHWÄCHEN
 Hoher Preis
 Mehr Komfort 
 denn Sport
 Komplizierte Menüs
 im Infotainment

che elektronischen Bedienelemente aktiviert, so-
weit sie im HST neu sind, man sie verstanden hat 
und sie zu benötigen glaubt, gehört die gesamte 
Aufmerksamkeit des Fahrers seinem fahrbaren 
Untersatz, der einst als «fahrender Feldherrnhü-
gel» verballhornt worden ist. Ein der blumigen 
Sprache nicht abholder Journalist bezeichnet ihn 
aktuell so: Der SUV sei unter den Autos der Bu-
ckingham-Palast, während ein konventionelles Ve-
hikel eher als Onkel Toms Fischerhütte zu bezeich-
nen sei. Er hat wohl neben dem äusseren Erschei-
nungsbild vor allem auf das Interieur Bezug ge-
nommen, das sich beim schwarzen Testfahrzeug 
konsequent ganz in Schwarz präsentierte – schwar-
ze Ebony-Ledersitze, schwarzes Premium-Velours 
an den Säulen und am Dachhimmel und sogar ums 
Multifunktionslenkrad. Dieses fühlt sich irgend-
wie kuschelig und auch in der kalten Jahreszeit 
warm an und ist erst noch beheizbar. Aber: Was 
ist, wenn man an den Händen transpiriert? Bleibt 
es auf Dauer so schön, wie es war, als es neu war? 
Andererseits: Im Sommer verbrennt man sich da-
ran nicht die Hand� ächen.

Jedenfalls ist das Lenken ein Vergnügen. Die 
hohe Sitzposition ist erneut zu rühmen, der Über-
blick über das Verkehrsgeschehen draussen sugge-
riert Souveränität. Die wird von der adaptiven Ge-
schwindigkeitsregelung noch gesteigert, die wie ei-
ne Verfolgungsautomatik das Aussitzen von Stop-
and-go-Staus in komfortablen Sesseln angenehm 
und vor allem sicher macht. Auffahrkollisionen 
sollten da eigentlich der Vergangenheit angehören. 
Blöd nur, wenn ein Vorausfahrender bereits auf 
seiner Fahrspur verzögert, um dann in eine Rast-
stätte abzubiegen. Natürlich bremst der Range 
dann auch, und danach dauert es doch etwas zu 
lange, bis er wieder in Fahrt kommt und die pro-
grammierten 120 km/h wieder erreicht. Zwar fah-
ren wir schon lange, aber da wären noch das Navi 

zu erwähnen, das Head-up-Display und die Anzei-
gen im Armaturenträger. Alles Touchscreens, alles 
digital. Die Anzahl physischer Knöpfe wurde auf 
ein Minimum reduziert: Dominant sind die zwei 
grossen Drehregler, die nicht nur das Klima, son-
dern auch die Sitzheizungstemperatur steuern, der 
Radio-Einschaltknopf samt Lautstärkeregelung 
und der Knopf für die Fahrmodi-Regelung auf der 
Mittelkonsole. Dafür sind die verschiedenen Me-
nüs, die über die beiden Touchscreens aktiviert 
werden können, ziemlich umfangreich und da-
durch komplex. 

Schwarz dominiert: Karbonelemente tragen zum sportlichen 
Charakter des Testfahrzeugs bei, einzig LED-Scheinwerfer, Felgen und 
Typenlogo unterbrechen den Traum in Schwarz.

FAZIT Hans-Peter Steiner, Tester

Der schwarze Range Rover Sport mit seinen diversen 
schicken Applikationen in Karbonoptik ist nicht nur 
ein Hingucker. Er fährt sich auch wie alle seine 
Brüder – elegantes Dahingleiten gepaart mit Souve-
ränität im Verkehr. Man hat die Power, wenn man sie 
braucht, muss sie aber nicht nutzen, wenn man nicht 
will. Aber wenn er marschiert, marschiert er. Von der 
elektrischen Unterstützung merkt man nichts, man 
verlässt sich einfach auf die 294 kW unter der Haube 
aus dem neuen Reihensechszylinder. Dazu dürfte 
sich die milde Hybridisierung an der Tanksäule 
bemerkbar machen, weil der RR Sport weniger Sprit 
beim stromunterstützten Anfahren verbraucht, 
insbesondere im städtischen Verkehr, der ja nicht 
unbedingt sein angestammtes Habitat ist. Wer im 
Übrigen keine Lust hat, einen Plug-in-Hybrid-Range 
zu fahren und abends ein Stromkabel einzustöpseln, 
um ihn zu laden, der ist mit dem Mild-Hybrid gut 
beraten, weil man das hier eben nicht tun muss – er 
ist ein guter Kompromiss.

Die AR-Testwagen fahren 
mit Treibstoffen von BP. 
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AR ALLGEMEIN

In der Regel haben E-Autos 
gar keine Anhängelast 
CO2, E-Autos und Campingferien
Als Allheilmittel gegen den CO2-Ausstoss wird das 
Elektroauto mit Akku hoch gelobt. Für den täglichen 
Weg zur Arbeit oder zum Einkaufen fi nde ich das 
auch richtig. Aber gibt es ein E-Auto mit mindestens 
1500 Kilogramm Anhängelast? Mit welchem E-Auto 
soll ich meinen immerhin 1800 Kilogramm schweren 
Wohnanhänger ziehen? Eben, in der Regel haben E-
Autos gar keine Anhängelast, und es gibt auch kaum 
eine Anhängekupplung zu kaufen, auf die man den 
Veloträger setzen könnte. Für mich als Alleinstehen-
den ist ein Citroën C5 Tourer 2.2 HDI eigentlich viel 
zu gross, aber er hat 1890 Kilogramm Anhängelast. 
Gerne hätte ich ein zweites, kleines Elektroauto für 
maximal 13 000 Franken mit zwei Plätzen, etwa 250 
Liter Kofferraum und bitte ohne zum reinen Fahren 
unnötige Features. Nur, das gibt es halt noch nicht. 
Und dann wäre noch ein weiteres Problem zu lösen: 
Wo parkiere ich das Zweitfahrzeug? Die Einstellhalle 
an meinem Wohnsitz ist ausgelastet.
  Peter Naegeli, Hinterkappelen BE

AR 39/2019

Natürlich ist der Fiat 500 breiter – 
wegen der Sicherheit
Forza, Forza Fiat 500X
Seinerzeit hatte ich einen echten Cinquecento. Der 
war 132 Zentimeter breit. Das hat gereicht. Schliess-
lich musste ich meinen linken Ellbogen nicht waag-
recht ausstrecken, wozu auch? Der Effekt war der, 
dass dort, wo man selbst locker durchkam, das Auto 
auch noch mitging. Kein Parkplatz, kein Weg, keine 
Einfahrt war zu eng. Natürlich ist der neue 500 brei-
ter, 163 Zentimeter misst er, unter anderem wegen 
der Sicherheit. Aber man kommt auch jetzt noch 
ziemlich problemlos auf einen normalen Parkplatz. 
Beim alten 500 war die Sicherheit dadurch gegeben, 
dass sein Fahrverhalten, etwa im Vergleich zum VW 
Käfer, unglaublich dynamisch war. Auch wenn er 
eher über- als untersteuerte, eine Heckschleuder 
war er nicht. Nun fand Fiat, dass man wie schon 
beim Mini Clubman die sympathische Form auch für 
ein grösseres, geräumigeres und deshalb teureres 
Auto verwenden könne. Dabei müssen natürlich die 
Proportionen einigermassen stimmen. Dadurch wird 
das Auto übermässig breit. In der Tat ist der 500X mit 

179.5 Zentimetern genau gleich breit wie der in der 
gleichen AR-Ausgabe beschriebene Mercedes-Benz 
B 200. Im Jahr 1962 war der Fiat 500 D 132 Zenti-
meter breit und der Mercedes 180 beachtliche 174 
Zentimeter. Thomas Schibli, Bern

AR 40/2019

Bewertung im Widerspruch zu 
den Messwerten 
Lärm-Vergleich Tesla vs. Toyota
Ich bin AR-Abonnent und freue mich über die wieder 
steigende Qualität der Tests. Doch gibt es zur Be-
wertung hin und wieder Fragen: Beim Tesla Model 3 
bemängeln sie beispielsweise die Geräuschdäm-
mung, beim Toyota RAV 4 loben sie dagegen den 
Fahrkomfort. Diese Bewertung steht aus meiner Sicht 
im Widerspruch zu den Messwerten: Beim Tesla 
Model 3 ist das Innengeräusch bei Tempo 120 mit 
70 dB(A) etwas niedriger als die gemessenen 71 dB(A) 
beim Toyota RAV 4. Christian Brändli

LESERBRIEFE

Wir behalten uns vor, Leserbriefe zu kürzen und stilistisch zu be-
arbeiten. Zur Veröffentlichung einer Zuschrift muss uns zwingend 
Ihr voller Name samt Adresse vorliegen. 

SCHALTHEBEL

Fahrende Räume 
und Waku Waku  

Bricht die grüne Welle 
an der ersten Klippe?

Während sich die Auto Zürich mit der 
automotiven Gegenwart und dem 
Classic-Ursprung befasst, blickt die 

Tokyo Motor Show dieser Tage in die Zukunft. 
Was ist die Rolle des Autos in der Gesellschaft 
von morgen? Dieser Frage gehen die Japaner 
nach und nutzen die Bühne, um ihren Er� nder-
geist zu präsentieren. Die Welt soll staunen über 
den Hightech-Inselstaat und dessen � eissige, 
lächelnde Bewohner, die schon so viel Neues und 
Grosses hervorgebracht haben. Die Instantnu-
deln, den Walkman oder Pac-Man zum Beispiel. 
«Open Future» lautet daher das Motto der 
Tokyo Motor Show. Allein, der Liebhaber 
klassischer Fahrzeuge – klassisch im Sinn von 
Autos mit einem Lenkrad, einem Getriebe, 
Pedalen und einem soundenden Motor – kriegt 
beim Anblick dieser programmierten Autozu-
kunft Schlappohren und Zahnweh. Schaurig!

Die Forderung nach nachhaltiger Fortbewe-
gung respektive deren Umsetzung geht scho-
nungslos auf Kosten des Funfaktors: So stellt 
Toyota seine E-Armada vor, die 2020 an den 
Olympischen Spielen in Tokio zu erfahren sein 
wird, ein System aus autonom rollenden Räu-
men. Suzukis Vision fahrender Mansarden 
heisst Hanare – ein Mix aus E-Auto und Bara-
cke mit zwei gegenüberliegenden Sitzreihen im 
Innern und einem grossen Bildschirm. Das 
Prinzip der fahrenden Räume ist mit dem Pizza-
service verwandt. Allein, statt Pizza Prosciutto, 
Margherita oder ai funghi bestellt man künftig 
je nach Gusto den Büro-, Hotel- oder Garten-
raum. Apropos Garten: Da � ndet sich in Tokio 
auch ein Auto mit � achem Chassis aus Biomas-
se-Nanofasern, konstruiert von Wissenschaft-
lern des japanischen Umweltministeriums. 
Klingt wie Vollgas-Vegetarier.

Die Doktrin dieser futuristischen Transport-
kultur nennt sich auf japanisch Waku Waku, 
was so viel bedeutet wie gleitendes Wohlgefühl. 
Na ja, da sagen wir hier in unserer Deutsch-
schweizer Kultur: Heiliger Bimbam! Wenn da 
Waku Waku bloss keinen Waku-Waku-Kontakt 
produziert – sonst gibts ein Debaku!

Michael Schenk
Chefredaktor

Das Ergebnis der eidgenössischen Wahlen 
war für die Schweizer Automobilbran-
che beileibe kein Anlass zur Freude. Vor 

allem die teils herben Sitzverluste der bürgerli-
chen Parteien geben zu denken, genauso wie die 
Abwahl einiger wichtiger Vertreter der KMU-
Wirtschaft. Deshalb sprach etwa Urs Wernli, 
Präsident des Auto Gewerbe Verbands Schweiz 
(AGVS), in einer ersten Stellungnahme auch 
von «Enttäuschung» und einer «Schwächung der 
Garagisten». Die starken Gewinne der Parteien 
mit Grün im Namen lassen punkto Verkehrs-
politik in der Tat wenig Gutes erahnen. Doch 
genauso, wie das aus bürgerlicher Sicht exzel-
lente Ergebnis vor vier Jahren keinen Anlass 
dazu gab, die Hände in den Schoss zu legen, 
sollte man nun nicht den Fehler machen und 
Forfait geben. Denn die grösste politische 
Macht in der Schweiz geht immer noch vom 
Stimmvolk aus. Das Parlament hat – in welcher 
Zusammensetzung auch immer – die Aufgabe, 
mehrheitsfähige Vorlagen zu erstellen. Das war 
in den vergangenen vier Jahren auch mit einer 
bürgerlichen Mehrheit nicht immer der Fall. 

Aus meiner Sicht wird sich das neue, grün 
eingefärbte Parlament nun bei drei heiklen 
Themen beweisen müssen, die den motorisierten 
Individualverkehr und die Autobranche in der 
Schweiz massiv tangieren.

CO2-Abgabe auf Treibstoffe: Auf Brenn-
stoffen sprich Heizöl wird sie schon lange 
erhoben, nun droht eine solche CO2-Strafsteuer 
auf Benzin und Diesel im Parlament mehrheits-
fähig zu werden. Der Ständerat war bei der 
Beratung des neuen CO2-Gesetzes so klug, 
dieses heikle Thema auszuklammern und in 
einem separaten Vorstoss den Bundesrat 
zunächst um einen ausführlichen Bericht 
zum Thema zu bitten. Den Kantonsvertre-
tern war offensichtlich klar, dass eine 
solche Abgabe die gesamte Totalrevision des 
CO2-Gesetzes zum Scheitern bringen 
kann. Zudem wäre ein Treibstoffauf-
schlag einerseits vergebens, anderer-
seits kontraproduktiv: In einem 
kleinen Land mit vielen Nachbarn 
wie der Schweiz können Automobi-
listinnen und -mobilisten auf günsti-

geren Treibstoff im Ausland ausweichen, was im 
schlimmsten Fall zu sinnlosen Autokilometern 
und mehr CO2 führen würde. 

Regelungen für Neufahrzeuge: Die Grünen 
könnten gewillt sein, die CO2-Ziele für Fahr-
zeug importeure massiv zu verschärfen, etwa mit 
einer jährlichen Zielabsenkung um drei Prozent. 
Solch ein System würde sich diametral von 
demjenigen der EU unterscheiden, welches die 
Schweiz eigentlich übernehmen will. Kein einzi-
ger Hersteller plant seine Modelle für ein einzi-
ges Land, sondern eher für Kontinente, wenn 
nicht gar weltweit. Somit hat kein Importeur die 
Chance, entsprechende Zielvorgaben einzuhal-
ten, es bleibt nur die Weitergabe der CO2-Sank-
tionen an die Kunden – und das kann niemand 
wollen, gerade im Hinblick auf die Lieferwagen 
unserer KMU.

Stadtverkehr: Ein weiteres Fabelprojekt der 
Grünen ist die stärkere Förderung von Velo- und 
Langsamverkehr. Dies sind allerdings meist nur 
Nebelpetarden, um mit entsprechender Umge-
staltung in den Städten dem motorisierten 
Individualverkehr Verkehrs� äche wegzunehmen. 
Mittlerweile wehren sich auch schon die ersten 
ÖV-Verbände gegen diese Politik, da etwa von 
Tempo-30-Zonen auch Busse eingebremst 
werden. Und anstatt mit vernünftigen Lösungen 
zu kommen (z. B. Park and Ride mit grossen, 
günstigen Parkings an S-Bahnhöfen), geht es 
den Grünen schlicht um die Verdrängung des 
Autos aus ihren Städten. Sie wollen für ihre 
Klientel den Fünfer und das Weggli: städtische 

Infrastruktur und ländliche Ruhe. Das 
geht einfach nicht zusammen.

Es wird spannend zu sehen sein, ob 
die neuen Mehrheitsverhältnisse im 
eidgenössischen Parlament eine 
CO2-Vorlage ermöglichen, die auch 

das Volk akzeptieren wird. Andern-
falls könnte die grüne Welle gleich 

an der ersten grösseren 
Klippe brechen.

François Launaz
Präsident Auto-Schweiz, 

Vereinigung Schweizer 
Automobil-Importeure

GLOSSE

5AUTOMOBIL REVUE Nr. 44 Donnerstag, 31. Oktober 2019 

MEINUNG

11revue AUTOMOBILE N° 45 Jeudi 7 novembre 2019 

Porsche 911 Carrera S Cabriolet  TesT

VERDICT Lorenzo Quolantoni, essayeur

L’exercice – renouveler un best-seller, à la base de 
fans immense – est des plus périlleux, mais les 
ingénieurs de Zuffenhausen ont encore réussi à 
améliorer leur 911. Plus rapide, plus élastique, plus 
moderne, la série 992 surclasse sa devancière à tous 
points de vue, sauf en terme d’agilité, où 
l’embonpoint et les cotes généreuses se font légère-
ment ressentir. Pas de méprise toutefois: le compor-
tement routier de l’éternelle sportive allemande reste 
à un niveau ahurissant, bien au-delà de ce que la 
défavorable disposition mécanique (le moteur à 
l’arrière) ne laisse présumer, les quatre roues 
directrices aidant certainement. Cette version 
cabriolet permet de surcroît de profi ter des râles du 
fl at-six sans fi ltre et sans contrepartie notable d’un 
point de vue de la rigidité. Que demander de plus?

tion est du genre ferme, mais on ne voudrait pas 
qu’il en soit autrement. 

Une politique de prix discutable
La 911 tombe le haut en à peine 13 secondes et 
peut effectuer cette manœuvre jusqu’à 50 km/h; le 
� let anti-remous escamotable permet même d’en-
visager de rouler à des vitesses autoroutières sans 
avoir les oreilles qui bourdonnent. En revanche, ca-
pote fermée, la visibilité vers l’arrière devient qua-
si nulle. Les caméras de parcage – qui pivotent de 
gauche à droite, selon la position du volant – sont 
un accessoire chaudement recommandé… mais 
cher: il vous en coûtera 1260 francs pour équiper 
votre modèle avec. A ce propos, Porsche – en dépit 
du prix de base élevé, à 175 600 francs – n’a aucune 
gêne à vous demander encore 1290 francs pour un 
assistant de maintien de voie, 1000 francs pour 
l’alerte de présence dans les angles morts, 2070 
francs pour un régulateur de vitesse adaptatif  et 
2750 francs pour des sièges électriques. Des acces-
soires souvent de série sur une brave compacte à 
30 000 francs, mais cette politique de prix et d’op-
tions ne semble pas freiner les amoureux de la 
marque, toujours plus nombreux. Pour eux, l’irré-
sistible cocktail proposé par Zuffenhausen n’a pas 
de prix, et on les comprend. Il suf� t de provoquer 
l’allemande sur une route sinueuse pour constater 
que le charme opère, sur cette huitième génération 
aussi. 

Une vraie 911 au caractère féroce
Malgré son moteur arrière – un désavantage pour 
l’équilibre de la voiture – la 911 épate par son agi-
lité: la grenouille semble pratiquement pivoter sur 
son axe, à la façon d’une auto à propulseur central, 
aussi grâce aux roues directrices arrière. Il n’y a que 
dans les violents changements de direction que l’on 
ressent l’importante masse située sur l’essieu ar-
rière se manifester par un mouvement de balancier. 
Le surpoids, qui s’élève à environ 70 kg (1660 kg 
au total) par rapport à la précédente Carrera S Ca-
briolet, fait aussi sentir ses effets dans le sinueux. 

Rien de dramatique, d’autant que le niveau reste 
bluffant et que la 992 a d’autres atouts à faire va-
loir. A commencer par sa direction, à la précision 
millimétrique, à la consistance idéale et au ressen-
ti délicieusement naturel. Puis, il y a ce moteur qui 
souf� e – à la force de ses deux turbos – cet embon-
point comme un fétu de paille. La progression dans 
les tours, consistante dès les bas régimes, devient 
carrément explosive et violente entre 4000 tr/min 
et 6500 tr/min. C’est dans cette tranche du compte-
tour que la 911 révèle son meilleur jour, celui d’une 
bête féroce à la rage inextinguible. Ou presque, car 
une perte de mordant à très haut régime est à no-
ter. Il n’empêche, à l’épreuve du chronomètre, l’al-
lemande s’est démontrée impériale, signant la va-
leur impressionnante de 3,8 s sur le 0 à 100 km/h. 
Ainsi, en dépit de quelques menues réserves, la 911 
«série 992» reste à un niveau spectaculaire. Les 
fans de la saga – mais pas seulement eux – peuvent 
se rassurer, l’éternelle grenouille a bien réussi sa 
huitième mue. 

Contrairement aux itérations précédentes, la 911 parvient à maintenir sa ligne de toit caractéristique, même avec 
le couvre-chef en toile en place. L’opération de décapotage ne prend que 13 secondes.  

Les phares à LED sont de série, mais il sont matriciels en option. La qualité des matériaux est à l’avenant et les écrans conti-
nuent leur prise de pouvoir. 

FICHE TECHNIQUE
PRIX
Porsche 911 Carrera Cabriolet 
(3.0, 385 ch, PDK, RWD) dès 
Fr. 155 200.–, Carrera S Cabriolet 
(450 ch) dès Fr. 175 600.–, modèle 
d’essai avec options Fr. 207 320.–; 
extrait: peinture métallisée Fr. 
1510.–, roues arrière directrices 
Fr. 2740.–, échappement sport Fr. 
3170.–, Pack Sport Chrono Fr. 
2830.–, PASM suspension sport 
Fr. 1150.–, assistant de parcage 
Fr. 1260.–, assistant au maintien 
de voie Fr. 1290.–, régulateur de 
vitesse adaptatif Fr. 2070.–, sièges 
sport électriques Fr. 2750.–, inté-
rieur cuir avec couture en couleur 
contrastée Fr. 4830.–, roues 
20/21’’ Carrera Classic Fr. 1390.– 
, sièges ventilés Fr. 1290.–. 

IMPORTATEUR
Porsche Schweiz AG, Blegistrasse 
7, 6343 Rotkreuz, www.porsche.
com/swiss

MOTEUR (ECE)
Type EA9A2 
Cylindres/cylindrée B6/2981 cm3

Taux de compression 10,2:1
Puissance 331 kW (450 ch) 
 à 6500 tr/min
Couple 530 Nm
 à 2300–5000 tr/min
Carburant essence

MOTEUR (CONSTRUCTION)
Position longitudinale AR, alé-
sage × course 91 × 76,4 mm, 2 × 2 
ACT (chaîne), 4 soup./cyl., VVT, 
culasse et bloc en alu, injection di-
recte, biturbo, échangeur d’air, 
stop-start.

TRANSMISSION
RWD; boîte double embrayage à 8 
rapports: Ire 4,89, IIe 3,17, IIIe 

2,15, IVe 1,56, Ve 1,18, VIe 0,94, 
VIIe 0,76, VIIIe 0,61, AR 3,99, 
pont I & II 3,12.

CHÂSSIS ET 
TRAINS ROULANTS
Carroserie autoporteuse avec 
cadre auxiliaire; AV triangles trans-
versaux, jambes élastiques; AR es-
sieu multibras; AV/AR ressorts hé-
licoïdaux, barre stabilisatrice; 4 
disques de freins (AV ventilés), 
Ø × épaisseur AV/AR: 
350 ×34/ 35 ×28 mm; direction à 
crémaillère avec assistance élec-
trique; roues AV 245/35 R20; 
antes 8,5 J; roues AR 305/30R21 
jantes 11,5 J.

CARROSSERIE
Cabriolet, 2 portes, 2 places.

DIMENSIONS ET POIDS
L × l × h 4519 × 1852 × 1299 mm
Empattement 2450 mm
Voies AV/AR 1589/1557 mm
Poids à vide (DIN) 1585 kg
Poids total 2040 kg
Poids remorquable freiné N.C. 
Poids remorqu. non freiné N.C. 
Coffre 132 l

PERFORMANCES ET 
CONSOMMATION
Vitesse de pointe 306 km/h
0–100 km/h 3,7 s
Consommation 
(mixte) NEDC 9,1 l/100 km
Emissions 
de CO2 NEDC 208 g/km
Catégorie énergétique G
Réservoir 64 l (90 en option)

GARANTIE
Usine 2 ans
Vernis/corrosion 3 ans/12 ans
Pièces de rechange  2 ans

MESURES REVUE AUTOMOBILE
ACCÉLÉRATIONS 0 – 100 km/h
0 s Porsche 911 Carrera S Cabriolet (pneus été) 3,8 s 20 s

0 s Moyenne du segment (tous pneus) 4,6 s 20 s

0–40 km/h 1,3 s   0–160 km/h 8,1 s
0–60 km/h 2,0 s   0–180 km/h 10,1 s
0–80 km/h 2,8 s   0–200 km/h 12,5 s
0–120 km/h 5,0 s 80–120 km/h 2,2 s
0–140 km/h 6,4 s 400 m départ arrêté 11,7 s

DISTANCES DE FREINAGE 100 – 0 km/h
0 m Porsche 911 Carrera S Cabriolet (pneus été) 33,3 m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus été) 33,0 m 60 m

0 m Moyenne du segment (pneus hiver) 41,0 m 60 m

120–0 km/h 48,2 m   40–0 km/h 5,3 m
  80–0 km/h 20,7 m   30–0 km/h 3,1 m
  60–0 km/h 11,8 m   20–0 km/h 1,4 m
  50–0 km/h 8,2 m

kg

POIDS 
A vide, mesuré 1650 kg
Répartition AV/AR 37 / 630⁄0
Rapport poids/puissance 5 kg/kW / 3,7 kg/ch

DIAMÈTRE DE BRAQUAGE
Tours de volant 2 1⁄2
Ø entre murs g./dr.  10,9 / 10,8 m

BRUIT À L’INTÉRIEUR
Au ralenti 57 dB(A)
  50 km/h 67 dB(A)
  80 km/h 72 dB(A)
120 km/h 74 dB(A)

0
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CONSOMMATION (ESSENCE)
Moyenne d’essai 11,6 l/100 km
Autoroute (fl uide) 7,4 l/100 km
Route et autoroute (vit. irrégulière) 13,8 l/100 km
Parcours std RA 7,9 l/100 km
Autonomie 550 km
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ÉTALONNEMENT DU COMPTEUR
  30 km/h compteur 29 km/h eff.
  50 km/h compteur 47 km/h eff.
  80 km/h compteur 77 km/h eff.
120 km/h compteur 117 km/h eff.

CONDITIONS DES MESURES
Kilométrage/distance parcourue  12 178/631 km 
Poids du véhicule + 150 kg, plein de carburant; température de 20 °C,  
pression atmosphérique de 1000 mbar (hauteur de la mer); les distances 
de freinage à 14 °C ne tiennent pas compte du temps de réaction et de 
la montée en puissance du système. Asphalte sec et plat. 
Pneus été GoodYear Eagle F1 AV 245/35 ZR20 95Y, AR 305/30 ZR 
104Y.

COTES INTÉRIEURES
SIÈGES AV 
Garde au toit 87–103 cm
Longueur d’assise 46–51 cm
Hauteur d’assise 18–25 cm
Espace aux jambes 37–66 cm
Largeur intérieure 133 cm
Hauteur sol-assise 25–30 cm

COFFRE
Profondeur/avec banquette rabattue  40/– cm 
Largeur/hauteur 73–80/49 cm
Surface d’ouverture l × h/seuil 78 × 50/54 cm 
Hauteur de hayon 171 cm

POINTS FORTS
 Comportement routier
 Performances
 Finition, matériaux
 Accord boîte-moteur
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Porsche 911 
Carrera S 
Cabriolet

Note de 
la rédaction

89,5/100
POINTS FAIBLES
 Poids en hausse
 Visibilité vers l’arrière
 Prix, politique des prix

Ph
ot

os
: J

os
hu

a 
Sc

he
nk

La RA réalise ses essais 
avec les carburants BP.  

Comment se présente l’avenir d’Auto Zürich?
Nous ouvrons cette année un volet Classiques dans 
une halle dédiée, avec un concept identique à celui 
des voitures neuves. Cela veut dire que nous 
construisons les stands et que les exposants n’ont 
plus qu’à amener leurs autos. Dans cette catégorie, 
ce service est encore plus important pour que nous 
puissions garantir un standard en phase avec notre 
salon.

Vous avez bon espoir que le volet Classiques 
devienne incontournable?
J’en suis convaincu. Dans notre univers devenu nu-
mérique, on peut avoir beaucoup de données, mais 
il est bon parfois de revenir aux sources et d’appré-
cier une voiture sous une autre perspective. Je n’ai 
aucun mal à m’imaginer que nous allons pouvoir 
développer cette catégorie dans les prochaines an-
nées. Notamment parce qu’elle représente un com-
plément idéal à la catégorie des voitures neuves 
pour nos 55 à 60 000 visiteurs annuels. 

Un public jeune ne se déplacerait peut-être pas 
pour un salon dédié exclusivement aux clas-
siques mais, à Auto Zürich, peut-on dire qu’il va 
pouvoir en profiter, presque en bonus?
Exactement. Par expérience, nous savons que les 
personnes entre 40 et 50 ans s’intéressent par 
exemple aux youngtimers. A Auto Zürich, nous 
pouvons ainsi leur offrir cette plus-value. Nous ne 
parlons pas ici de voitures valant des centaines de 
milliers de francs, mais de classiques permettant 
d’assouvir raisonnablement une passion.

Quels exposants de classiques attendez-vous?
Bien des choses vont encore se passer au dernier 
moment. Nous avons la confirmation d’Emil Frey 
Classic, d’Amag avec Porsche Classic, de Goodti-
mer (l’Oldtimer Zentrum Ostschweiz) et du TCS, 
de plus en plus actif  dans le secteur de la voiture 
ancienne, avec des stages de conduite d’oldtimers 
ou des consultations, par exemple.

Dans un autre registre, il y a les nouveaux ac-
teurs qui se consacrent à la conduite autonome, 
aux plateformes de carsharing, à la connectivité 
ou à l’électrification. Sont-ils inclus dans votre 
salon?
Je verrais d’un bon œil leur présence à l’avenir. Ce-
la fait déjà une bonne dizaine d’années que je m’at-
tends à voir arriver les Chinois. Ce moment n’est 
toujours pas arrivé, mais cela pourrait bientôt 
changer.

On constate que cette année Byton, Hongqi et 
Wey étaient déjà à Francfort...
Exactement.

Les niches restent toujours attractives, alors 
que peut-on attendre cette année à Zürich?
Cette année, nous fêtons par exemple le retour du 
constructeur de supercars italien Pagani. Il était 
déjà venu il y a 20 ans et c’était une véritable sen-
sation. Mais nous souhaitons en premier lieu re-
présenter, comme nous l’avons toujours fait, l’en-
semble du marché. Cela va de la formule 1 au kar-
ting, de la supercar à la citadine sans oublier toutes 
les nouvelles offres sur le thème de la Nouvelle Mo-
bilité.

Sauber et donc les fire up aussi – les moteurs 
vrombissants – sont-ils absents cette année?
Malheureusement oui, c’est le cas aussi cette an-
née. Cela aurait été trop compliqué avec les Grands 
Prix se déroulant simultanément au Mexique et 
aux Etats-Unis.

Et le dragster d’Jndia Erbacher? 
Nous aurions bien voulu l’avoir, mais ce n’était 
pas possible là non plus, car les voitures dis-
putent une épreuve aux Etats-Unis. En 2020, les 
Erbacher seront de retour parmi nous.

Cette année, donc, Auto Zürich sera un peu plus 
silencieuse que les années précédentes?
Il est permis de le supposer.

En matière de sport automobile, justement, 
l’offre du salon doit-elle toujours s’adapter au 
calendrier des courses?
Oui, nous sommes obligés de faire preuve de flexi-
bilité. Cette année, nous compenserons cette ab-
sence avec l’histoire de la Racing Fuel Academy.

C’est-à-dire? Qu’avez-vous prévu comme sur-
prise pour les visiteurs?
Là où il y avait la formule E l’an dernier, il y aura 
cette fois-ci douze simulateurs. Des simulateurs so-
phistiqués, mais d’un prix encore raisonnable, 
même pour les plus exigeants. Ce sont les simula-
teurs qu’utilisent, pour s’entraîner, des pilotes pro-
fessionnels comme Nico Müller ou Marcel Fäss-
ler.

Vous venez de parler de formule E. Aura-t-elle 
de la place à Zürich?
Peut-être y aura-t-il quand même quelque chose, 
mais ce n’est pas sûr. Apparemment, il n’y aura pas 
de courses en Suisse l’an prochain. L’affaire des 
bannières publicitaires arrachées à Berne n’a pas 
vraiment plu aux organisateurs de la série. Ils ne se 
sentent pas bienvenus en Suisse.

Vous êtes à la tête d’Auto Zürich depuis 33 ans. 
Jusqu’à quand allez-vous continuer?
Tant que j’aurai du plaisir! Il y a bien sûr davan-
tage de travail qu’autrefois, mais c’est une bonne 
chose. Avec ma femme, nous nous réjouissons de 
tout ce qu’il va encore nous arriver avec cette ma-
nifestation! 

Du 31 octobre au 3 
novembre, le salon 
devrait accueillir entre 
55 000 et 60 000 visi-
teurs, au cœur de 
Zürich. 

Premières suisses
attendues à Auto Zürich 2019
Audi A1 City Carver, A4 Avant, Q3 Sportback, Q7, RS Q3, RS6 Avant, 
SQ8. Ford Explorer PHEV, Kuga, Puma. Honda E. Hyundai i10, i30 N 
Project C. Jaguar XE. Kia E-Niro. Land Rover Defender, Discovery Sport. 
Mercedes A45, GLB. Lexus RX. Nissan Juke, GT-R-Nismo, Leaf. Opel 
Astra, Corsa, Corsa-E, Grandland X Hybrid 4. Porsche Macan Turbo, 
Taycan. Renault Captur, Koleos, Zoe. Seat Mii Electric. Škoda Citigo IV, 
Superb IV Combi. Toyota C-HR. VW E-Up, ID 3, T-Roc Cabrio.

Mobilité

François Fillon  
à Communica 
L’ancien premier Ministre français, 
François Fillon, sera l’invité d’hon-
neur du Salon Communica (Ge-
nève). En sa nouvelle qualité de 
Président des Constructeurs de la 
FIA, Fillon sera au cœur d’un 
déjeuner-débat animé par le 
présentateur emblématique de la 
RTS, Darius Rochebin. La discus-
sion, qui se tiendra sur le thème 
«Le Sport Automobile, quels 
enjeux économiques: transition 
énergétique, sponsoring...?», aura 
lieu le mercredi 9 octobre, à 12 
heures, dans la halle 3 de Palex-
po. François Fillon, animé depuis 
toujours par une passion sans 
limites pour le sport automobile, a 
souvent troqué ses (beaux) 
costumes pour des combinaisons 
ignifugées. Pour assister à ce 
déjeuner-débat filmé, il est néces-
saire de réserver une place 
individuelle pour le lunch (160.–) 
ou une table de huit personnes 
(pour les entreprises, 1200.–). 
Renseignements et inscriptions 
auprès de Stéphane Godet, 
organisateur; sg@publicium.ch. 
Tél 022 777 78 40. RA

enchères

Biens mal acquis 
dispersés
25 voitures de luxe ayant appar-
tenu à Teodorin Obiang, le fils du 
président de Guinée équatoriale, 
ont été vendues aux enchères 
pour 23,4 millions de francs, 
dimanche, à Chéserex (VD). Les 
supercars avaient été séquestrées 
par la justice genevoise, qui avait 
ouvert une enquête pour blanchi-
ment d’argent visant Teodorin 
Obiang, 50 ans. La procédure 
avait finalement été classée après 
un accord avec Malabo. L’argent 
récolté devrait être affecté à un 
programme social en Guinée 
équatoriale. Une Lamborghini 
Veneno Roadster blanc cassé et 
une LaFerrari jaune, toutes deux 
dévoilées au Salon de l’automo-
bile de Genève en 2013, faisaient 
partie du lot. RA

oPel

Plan d’économies
Durant les six mois à venir, Opel 
va baisser le temps de travail 
dans son usine de Rüsselsheim, 
près de Francfort. Cette mesure 
limitée dans le temps fait partie 
d’un plan d’économies en Alle-
magne, tel que décidé par le 
groupe PSA, propriétaire d’Opel 
depuis 2017. En cause: une 

baisse drastique des ventes des 
modèles Insignia et Zafira. L’en-
treprise allemande est cependant 
assurée de produire dès 2021 le 
prochain modèle de l’Astra, en 
lieu et place de la Pologne et de 
l’Angleterre. RAPh
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Porsche Taycan

Révolte au pays 
de la performance

La Porsche 100% élec-

trique pré� gure l’avenir de 

la � rme. Impressions 10
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DRIVE STYLE

En Touareg V8 en Islande, pays du SUV 2
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6
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8
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9
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Mercedes eVito, livreur au souf� e court 12

Renault Zoe, l’évolution continue 13

Toyota Corolla, la Golf en ligne de mire 14
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Nouveau record pour Koenigsegg 20

ACTU
Alors que les Salons connaissent de graves dif� cultés, Karl Bieri, 

organisateur d’Auto Zürich, croit aux chances de son événement  4

DRIVE STYLE

Les 421 ch du VW 

Touareg V8 TDI 
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ture volcanique de 

l’Islande  2

SPORT

La Scuderia Ferrari perd un Grand Prix de Russie qui 
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TEST
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ambitions énormes 14
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CE NUMÉRO

Mercedes eVito

Porsche Taycan Turbo et 
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VW Touareg V8 TDI
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Sans frontière 

Un meeting fran-

co-suisse de mor-

dus d’Alpine 25

La sportive 

sans excès 

LA TRIUMPH TR6 A 50 ANS

REVUE AUTOMOBILE N° 40 | Jeudi 3 octobre 2019

TR6 représentait le modèle fi nal de la série initiée 

par la TR4, en 1961. 

La TR4, signée Michelotti, marquait une rup-

ture avec sa devancière, la TR3. En effet, l’essieu 

rigide de cette dernière avait été troqué contre des 

suspensions à roues indépendantes sur la TR4 IRS 

en 1961. En juillet 1967, c’était au tour du quatre-

cylindres de tirer sa révérence, au profi t d’un 6-en-

ligne, sous le capot de la TR250 (le nom de la dé-

clinaison américaine). Suivra, en octobre 1967, la 

Bruno von Rotz

L
orsque Triumph a levé le voile sur sa TR6 

il y a 50 ans, la voiture ne s’est pas acca-

parée les couvertures des magazines au-

tomobiles. Il faut dire que le spider bri-

tannique ne présentait pas d’innovations 

techniques majeures: la suspension à roues arrière 

indépendantes avait été introduite en 1965 avec la 

TR4A IRS et le six-cylindres était connu depuis la 

TR5 de 1968. Les observateurs étaient d’autant 

plus surpris par ce conservatisme que la Triumph 

Plaisir total La Triumph TR 6 dispense 

un subtil plaisir de conduite grâce à son 

moteur six cylindres et sa carrosserie totale-

ment ouverte. 

UN SUCCÈS À L’ANGLAISE

Arosa 

Classic Car

76 virages, 

160 autos
29

Buick 
Reatta,

l’américaine 

inconnue

26–27

La Triumph TR6 a surpassé ses 

devancières en matière de pro-

duction. La britannique reste 

encore très prisée de nos jours.

En coopération avec

Suite à la page 22

VW Golf 8

Zum Erfolg verdammt

Trotz Gegenwind aus den 

eigenen Reihen muss er 

mehr denn je abliefern 10
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Škoda-CEO Bernhard Maier im Interview 2

Polit-Urgestein Ulrich Giezendanner tritt ab 6

AUTO ZÜRICH
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VW Arteon fällt positiv aus der Reihe 18

SPORT

Formel 1: Gegenwind für Renault 20

Emil Frey Racing: Die dritte Generation 23
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Oldtimer des Monats, BMW M1, Holden 

Hurricane und Bernina Gran Turismo 25–36

EMIL FREY RACING

Der Weg des traditionellen Schweizer Teams zum unerwarteten Titeltriumph 23

RENAULT CAPTUR

Umfassend erneuert, aber nicht gross verändert 14

ABSCHIED

Nach 28 Jahren 

verabschiedet 

sich Ulrich 

Giezendanner aus 

dem Nationalrat 6

ŠKODA

CEO Bernhard Maier im Interview 2

AUTOS IN DIESER 

AUSGABE

Bentley Flying Spur

BMW M1

DS3 Crossback E-Tense

Holden Hurricane

Maserati Sebring

Renault Captur

Volkswagen Arteon

Volkswagen Golf 8
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Besuchen Sie uns an der Auto Zürich

Emil Frey AG Altendorf

Emil Frey AG Volketsw

il

Emil Frey AG Kreuzgarage Scha�ausen

Emil Frey AG Wädenswil

*Die 0,9 % Leasingaktion ist gültig bis 24.12.2019. Leasingbeispiel: Mercedes-Benz C-Klasse Cabriolet, Verkaufspreis CHF 89‘000.–, Leasingrate CHF 779.80/Mt.; Leasingkonditionen: Effektiver Jahreszins 0,99 %, Laufzeit 48 Monate und 10‘000 km/ Jahr, Sonderzahlung CHF 17‘800.–, Restwert nach 48 Monaten: CHF 36‘490.– 

Leasingpartner ist die Mercedes-Benz Financial Services Schweiz AG. Irrtum und Änderungen vorbehalten. Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 133 g/km. Obligatorische Vollkaskoversicherung nicht inbegriffen. Die Kreditvergabe ist verboten, falls sie zur Überschuldung des Konsumenten führt. Die aufgeführten Preise verstehen 

sich inkl. 7,7 % MwSt. 

Das Beste ist näher, als Sie denken. 0,9 % Leasing auf ausgewählte Neuwagen.

19-132-WS_Inserat_Auto_Zuerich_Waedenswil_297x57.indd   1

29.10.19   09:52
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Gewinnen Sie 

mit Auto mobil 

Revue und Hertz 

Ihr Traumauto 8

CLASSICS Bernina GT

Jost Wildbolz ist 

einer der Sieger des 

Rennens im Engadin 29

Ein Italiener 
für Amerika

MEHR ALS EIN 

GRAN TURISMO

AUTOMOBIL REVUE Nr. 44 | 31. Oktober 2019

wagen auf die Räder. Bei Ferrari verbreiterte sich 

das Angebot ebenfalls ständig. Da war Gegensteu-

er nötig, insbesondere auch, weil das Design des 

Maserati 3500 GT Anfang der 60er-Jahre bereits 

ein halbes Jahrzehnt alt war.

Vignale oder Michelotti?

In Zusammenarbeit mit Vignale entstand eine 

 verkürzte Coupévariante des 3500 GTI, die im 

Prinzip auf dem Chassis des Vignale Spiders mit 

2.5 Metern Radstand basierte. Ob nun Vignale sel-

ber den Zeichenstift führte oder ob das Giovanni 

Michelotti tat, ist nicht hundertprozentig klar, Al-

fredo Zanellato Vignale, der Neffe des Karosserie-

Bruno von Rotz

B
ereits seit 1957 baute Maserati in Zu-

sammenarbeit mit dem Karosseriebau-

er Touring den 3500 GT, 1960 kam ei-

ne offene Variante von Vignale dazu, 

gezeichnet von Giovanni Michelotti. 

Mit diesem Zweigespann entwickelten sich die Ver-

kaufszahlen sehr positiv, im Jahr 1961 waren be-

reits über 500 Strassen-Sportwagen verkauft wor-

den. Aber die Konkurrenz schlief  nicht, Aston 

Martin brachte den eleganten DB 4 auf den Markt, 

und Jaguar stellte mit dem E-Type einen deutlich 

günstigeren, aber kaum weniger schnellen Sport-

Ein kraftvoller und geradliniger 

 Gran Turismo: Maserati hatte 

1962 mit dem Sebring den 

 amerikanischen Markt im Auge.

Klassische Eleganz Gerade Linien 

und schlichten Formen machen den Maserati 

Sebring zum zurückhaltenden Gran Turismo.

MASERATI SEBRING

Carrossier-
Sonderschau

Hermann 
Graber

36

Holden 
Hurricane

Zukunft aus der 

Vergangenheit

34–35

In Kooperation mit



Die «Automobil Revue» und ihr Westschweizer Pendant «Revue 

Automobile» geben seit ihrer Geburt im Jahre 1906 Woche für 

Woche einen kompetenten Überblick (Revue) über alle relevanten 

automobilen Themen. Es ist ein Markenzeichen der AR und RA, 

dass die Berichte über aktuelle und klassische Fahrzeugmodel-

le immer sachlich in die Tiefe gehen, mit selbst durchgeführ-

ten, unabhängigen Tests und ausführlichen Testberichten. 

Aber auch die Themenfelder Wirtschaft, Politik und Technik 

kommen nicht zu kurz – stets aus dem Blickwinkel der 

Mobilität betrachtet. Hinzu kommen Ratgeberthemen 

wie Kaufberatung für Neu- und Occasionsfahrzeuge, 

Pflege-Tipps, rechtliche und versicherungsbezogene 

Fragestellungen sowie Betrachtungen auf den Ge-

bieten Energieeffizienz und alternative Antriebe. 

Die aktuelle Berichterstattung über den nationalen 

und internationalen Automobilsport rundet das 

Themenspektrum der «Automobil Revue» und 

«Revue Automobile» ab.

Die «Automobil Revue» / «Revue Auto-

mobile» spricht eine Leserschaft von 

rund 100 000 Menschen in der gesamten 

Schweiz an, die ein ausgeprägtes Interesse 

an Mobilität und der damit zusammen-

hängenden technischen und soziokultu-

rellen Entwicklung haben. 

Ein Drittel der Automobil-Revue- und  

Revue-Automobile-Leserschaft sind  

Personen, die in der Automobilbranche 

und -industrie arbeiten (B2B-Segment), 

bei den restlichen zwei Dritteln handelt  

es sich um Privatpersonen, darunter  

auf fallend viele Unternehmer und Kader. 

Mehr Informationen zu unserer Leser-

schaft finden Sie auf der nächsten Seite.

Charakteristik: Fachzeitung für Mobilität und Technik

Erscheinen:  wöchentlich am Donnerstag 

(48 Ausgaben pro Jahr, davon  

4 Doppelausgaben)

Sonderbund: Classics, 12 Ausgaben pro Jahr

Gesamtauflage: 30 000 Ex.

Abonnenten: 17 737 Ex. (de 11 568 Ex., fr 6 169 Ex.),

 sonstiger Verkauf (Kiosk): 5 057 Ex.,

 Gratisexemplare (Zielversand, Messen):  

 7 206 Ex. 

Verbreitung:  Deutsch- und Westschweiz, 

ca. 1 000 Exemplare ins Ausland

Verkaufspreis:  Einzelverkauf CHF 5.00 

1-Jahres-Abo CHF 209.00 

2-Jahres-Abo CHF 309.00

Internet:  www.automobilrevue.ch 

www.revueautomobile.ch 

WER UNS LIEST ECKDATEN

WER WIR SIND

M E D I A DAT E N  |  Z I E L G R U P P E  &  E C K D A T E N 

S E I T E  3



An unserer grossen Leserumfrage im Jahr 

2017 nahmen rund 1 000 Leserinnen und 

Leser der Automobil Revue und Revue Auto-

mobile teil. Die Auswertung der Fragebögen 

offenbart wertvolle Fakten über unsere 

Leserschaft und ihr Potenzial als Zielgruppe. 

M E D I A DAT E N  |  L E S E R S C H A F T

S E I T E  4

WERTVOLLE ZIELGRUPPE

LESEVERHALTENALTER

FRAUEN
90 %
MÄNNER

10 %

63 % lesen 80 % des Inhalts 

20 % lesen 40 % des Inhalts

17 % lesen die ganze Zeitung

9 % 30 – 49 Jahre

20 % 50 – 59 Jahre

33 % 60 – 69 Jahre

38 % 70+ Jahre

STANDORTE

Abonnenten Automobil Revue

Abonnenten Revue Automobile

Kioske

FAHRZEUGBESITZ

78 %
14 %
8 %

AUTO-KAUFENTSCHEID 
NACH RUBRIK

37 %
38 %

25 %

63 %
17 %

20 %

EXKLUSIVITÄT

61 %  lesen ausschliesslich die 

Automobil Revue und 

Revue Automobile

39 %  lesen zusätzlich auch 

andere Auto zeitschriften

1 – 3 Autos

3 – 5 Autos

5+ Autos

61 % 39 %

9 %

20 %

33 %

38 %

POSITION / BERUFSVERHÄLTNIS

59 %
41 %

ANGESTELLTE

SELBSTSTÄNDIGE UND KADER

38 % Rubrik Tests

37 % Rubrik Neuheiten

25 % Rubrik News



ERSCHEINUNGS- 
PLAN

M E D I A DAT E N  |  E R S C H E I N U N G S P L A N

S E I T E  5

Ausgabe 

AR / RA

Erschein.- 

Datum

Anzeige-

schluss

Druck- 

material

Thema 

(Schwerpunkte / Messen)

1/2 09.01.20 03.01.20 06.01.20

3 16.01.20 10.01.20 13.01.20

4 23.01.20 17.01.20 20.01.20

5 30.01.20 24.01.20 27.01.20 Ratgeber E-Mobilität

6 06.02.20 31.01.20 03.02.20

7 13.02.20 07.02.20 10.02.20

8 20.02.20 14.02.20 17.02.20 Swiss-Motto / Zulieferer

9 27.02.20 21.02.20 24.02.20

Katalog 01.03.20 31.01.20 31.01.20 Katalog der Automobil Revue 2020

10 05.03.20 28.02.20 02.03.20 GIMS

11 12.03.20 06.03.20 09.03.20 GIMS, Follow-up

12 19.03.20 13.03.20 16.03.20

13 26.03.20 20.03.20 23.03.20

14 02.04.20 27.03.20 30.03.20 Caravan

15 09.04.20 03.04.20 06.04.20

16 16.04.20 10.04.20 13.04.20

17 23.04.20 17.04.20 20.04.20 Auto China Peking

18 30.04.20 24.04.20 27.04.20 Tuning

19 07.05.20 30.04.20 04.05.20

20 14.05.20 08.05.20 11.05.20

21 22.05.20 15.05.20 18.05.20 Swiss Classic World Luzern

22 28.05.20 22.05.20 25.05.20

23 04.06.20 29.05.20 01.06.20 Reifen

24 11.06.20 05.06.20 08.06.20 NAIAS Detroit

25 18.06.20 12.06.20 15.06.20

26 25.06.20 19.06.20 22.06.20

Ausgabe 

AR / RA

Erschein.- 

Datum

Anzeige-

schluss

Druck- 

material

Thema 

(Schwerpunkte / Messen)

27 02.07.20 26.06.20 29.06.20 Sommer / Reise / Familie

28/29 09.07.20 03.07.20 06.07.20

30/31 23.07.20 17.07.20 20.07.20

32 06.08.20 31.07.20 03.08.20

33 13.08.20 07.08.20 10.08.20 E-Mobilität

34 20.08.20 14.08.20 17.08.20

35 27.08.20 21.08.20 24.08.20

36 03.09.20 28.08.20 31.08.20

37 10.09.20 04.09.20 07.09.20

38 17.09.20 11.09.20 14.09.20

39 24.09.20 18.09.20 21.09.20

40 01.10.20 25.09.20 28.09.20 Mondial de Paris

41 08.10.20 02.10.20 05.10.20 Versicherungen

42 15.10.20 09.10.20 12.10.20

43 22.10.20 16.10.20 19.10.20

44 29.10.20 23.10.20 26.10.20 Auto Zürich

45 05.11.20 30.10.20 02.11.20

46 12.11.20 06.11.20 09.11.20

47 19.11.20 13.11.20 16.11.20

48 26.11.20 20.11.20 23.11.20

49 03.12.20 27.11.20 30.11.20

50 10.12.20 04.12.20 07.12.20

51/52 17.12.20 11.12.20 14.12.20

Classics-Beilage Automobil Revue

Classics-Beilage Revue Automobile



VW Golf 8

Condamnée au succès

Même si Volkswagen fait le 
forcing sur l’électrique, la Golf 
continuera d’assurer l’essentiel 
des ventes à l’avenir 10

SPOrt
Triomphe du Team Emil Frey Racing en championnat Grand Tourisme 23

PreMIer cONtAct
Le Renault Captur remet sa couronne en jeu 14

Actu
Le conseiller natio-
nal UDC Ulrich Gie-
zendanner revient 
sur sa carrière de 
parlementaire 6

INtervIeW
Bernhard Maier, PDG de Škoda 2

Actu
Interview avec B. Maier, CEO de Škoda 2

Ulrich Giezendanner tire le bilan de 28 ans 
passés sous la Coupole 6

Toutes les nouveautés d’Auto Zürich 7

vOS DrOItS
La vidéo de dashcam, une preuve illégale 4

PrÉSeNtAtION
La VW Golf 8 peut-elle maintenir son rang 
de référence? 10

teSt & PreMIer cONtAct
DS 3 Crossback E-Tense, l’électrique chic 12

Renault Captur, deuxième! 14

Bentley Flying Spur, géante à tous égards 16

VW Arteon, une classe à elle seule 18

SPOrt
F1, Mercedes et Hamilton trop forts 20

ELMS, fi nal en beauté pour Cool Racing 22

Emil Frey Racing sur la vague du succès 22
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vOItureS DANS 
ce NuMÉrO

Bentley Flying Spur

DS 3 Crossback E-Tense

Mazda MX-30

Renault Captur

Volkswagen Golf 8

Volkswagen Arteon

Conduisez la 
voiture de vos 
rêves grâce à 
la RA et Hertz 8

Tél. 031 740 97 51 | Tél. annonces 031 330 14 00
AZA 3178 Bösingen | www.revueautomobile.ch

Annonce

Sofort losfahren

Ein Angebot der Mercedes-Benz Financial Services Schweiz AG. Angebot gültig vom 1.10. bis 24.12.2019 für Lagerfahrzeuge der Baureihen A-Klasse (W/V177), B-Klasse (W247), CLA (C/X118), GLA (X156), C-Klasse Limousine (W205),  
C-Klasse T-Modell (S205), GLC (X/C253), E-Klasse Limousine (W213), E-Klasse T-Modell (S213), GLE Coupé (C292), S-Klasse Limousine kurz (W222), S-Klasse Limousine lang plus 13 cm (V222) und CLS (C257). Ausschliesslich gültig für 
Lagerfahrzeuge mit Wholesale-Faktura bis 14.9.2019. Immatrikulation bis 24.12.2019. Kalkulationsmodell: C 200 4MATIC T-Modell «Swiss Star», 184 + 14 PS (135 + 10 kW), Barkaufpreis: CHF 46 604.– (Fahrzeugwert CHF 58 900.– abzüglich 
CHF 12 296.– Preisvorteil). 7,1 l/100 km, 163 g CO2/km (Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 137 g CO2/km), CO2-Emissionen aus Treibstoff- und/oder Strombereitstellung: 37 g/km, Energieeffizienz-Kategorie: G. Leasingbeispiel: Laufzeit: 
48 Monate, Laufleistung: 10 000 km/Jahr, eff. Jahreszinssatz: 0,9 %, 1. grosse Rate: CHF 11 600.–, Leasingrate ab dem 2. Monat: CHF 279.–. Vollkaskoversicherung obligatorisch. Eine Kreditvergabe ist verboten, falls diese zu einer Überschuldung 
des Leasingnehmers führen kann. Unverbindliche Preisempfehlung. Änderungen vorbehalten.

Das Beste ist näher, als Sie denken.  
0,9 % Leasing auf ausgewählte Neuwagen.
Finden Sie Ihr Traumauto jetzt bei uns direkt ab Lager  
oder unter www.mercedes-benz.ch/lager

Besuchen Sie uns an der Auto Zürich

Emil Frey AG Altendorf

Emil Frey AG Volketswil

Emil Frey AG Kreuzgarage Scha�ausen

Emil Frey AG Wädenswil

*Die 0,9 % Leasingaktion ist gültig bis 24.12.2019. Leasingbeispiel: Mercedes-Benz C-Klasse Cabriolet, Verkaufspreis CHF 89‘000.–, Leasingrate CHF 779.80/Mt.; Leasingkonditionen: Effektiver Jahreszins 0,99 %, Laufzeit 48 Monate und 10‘000 km/ Jahr, Sonderzahlung CHF 17‘800.–, Restwert nach 48 Monaten: CHF 36‘490.– 
Leasingpartner ist die Mercedes-Benz Financial Services Schweiz AG. Irrtum und Änderungen vorbehalten. Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 133 g/km. Obligatorische Vollkaskoversicherung nicht inbegriffen. Die Kreditvergabe ist verboten, falls sie zur Überschuldung des Konsumenten führt. Die aufgeführten Preise verstehen 
sich inkl. 7,7 % MwSt. 

Das Beste ist näher, als Sie denken. 0,9 % Leasing auf ausgewählte Neuwagen.

19-132-WS_Inserat_Auto_Zuerich_Waedenswil_297x57.indd   1 29.10.19   09:52
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98 BMW Alpina  Borgward
Motorkonstruktion: BMW N57, vorne längs, 4 Ventile/Zyl., 
DOHC, Kette, Alu-Zylinderkopf und -block, Öl 6.5 l, direkte Einsprit-
zung, Common Rail, 2 Turbolader seriell VGT, Ladeluftkühler

Kraftübertragung: Allradantrieb, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP75), 8 Gänge, I.: 5, II.: 3.2, III.: 2.14, IV.: 1.72, V.: 1.31, VI.: 1, VII.: 
0.82, VIII.: 0.64, R: 3.3, Achse: 2.81

Fahrleistungen:  Limousine vmax 286 km/h, 0–100 km/h 4.4 s, 
Verbrauch 7.6/6/6.6 l/100 km, CO2 174 g/km Touring vmax 
283 km/h, 0–100 km/h 4.6 s, Verbrauch 7.8/6.4/6.9 l/100 km, CO2 
182 g/km

BMW Alpina D5S Touring

BMW Alpina B7 Biturbo

BMW Alpina B7 Biturbo

Limousine auf Basis des BMW 7er. 1. Generation 
(E65) 2001–2008, 2. Generation (F01) 2009–2015, 
3. Generation (G12) seit 2016.

4.4 T – 447 kW (B7)

Karosserie, Gewichte: Limousine, 4 Türen, 5 Plätze, ab 2035 kg, 
max. zul. 2735 kg

Motordaten: Benzin, V8 (90°), 4395 cm³, 89 × 88.3 mm, 10:1, 
447 kW (608 PS) bei 5750–6250/min, 800 Nm bei 3000–5000/min

Motorkonstruktion: N63, vorne längs, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
Kette, Hub/Steuerzeit variabel, Alu-Zylinderkopf und -block, Öl 9 l, 
direkte Einspritzung, 2 Turbolader Twinscroll, Ladeluftkühler, Stopp-
Start, Alternator 220 A

Kraftübertragung: Allradantrieb, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP75), 8 Gänge, I.: 5, II.: 3.2, III.: 2.14, IV.: 1.72, V.: 1.31, VI.: 1, VII.: 
0.82, VIII.: 0.64, R: 3.48, Achse: 2.81

Chassis: Aufhängung v.: Querlenker, Luftfederung, Kurvenstabilisa-
tor, Aufhängung h.: Mehrlenkerachse, Luftfederung mit Niveauregu-
lierung, elektronisches Dämpfersystem, Kurvenstabilisator

Fahrwerk: Scheibenbremse (belüftet), el. Feststellbremse auf Hinter-
räder, el. Lenkung, Allradlenkung, Zahnstangenlenkung, el. Servo, Rei-
fen v. 255/40 R20, Felgen v. 8.5 J, Reifen h. 295/35 R20, Felgen h. 10 J

Dimensionen: 525 × 190 × 149 cm, Radstand 321 cm, Spur v./h.: 
162/162 cm, Kofferraum 515 l, Tank 78 l

Fahrleistungen: vmax 330 km/h, 0–100 km/h 3.7 s, Verbrauch 
14.7/7.9/10.4 l/100 km, CO2 242 g/km

Borgward
Beijing Foton Automobile Co. Ltd., Shayang Road, Shahe 
Town, Changping District, 102206 Beijing Municipality, 
China. www.borgward.com
Deutscher Hersteller von 1939-1963. Wiederbelebt 
2015 und jetzt vollständig im Besitz der chinesi-
schen Firma Ucar.

Kraftübertragung: Hinterräder, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP70), 8 Gänge, I.: 4.71, II.: 3.14, III.: 2.11, IV.: 1.67, V.: 1.29, VI.: 
1, VII.: 0.84, VIII.: 0.67, R: 3.32, Achse: 2.81

Dimensionen: Tank 57 l

Fahrleistungen: Coupé vmax 278 km/h, 0–100 km/h 4.6 s, Ver-
brauch 6/4.9/5.3 l/100 km, CO2 139 g/km Cabrio vmax 275 km/h, 
0–100 km/h 5 s, Verbrauch 6.6/5.5/5.9 l/100 km, CO2 155 g/km

BMW Alpina B4 Cabrio

BMW Alpina B5/D5S
Limousine und Kombi auf Basis des BMW 5er (G30/
G31). Präsentation in Genf 2017.

4.4 T – 447 kW (B5)

Karosserie, Gewichte:  Limousine 4 Türen, 4 Plätze, ab 1940 kg, 
max. zul. 2470 kg Touring Kombi, 5 Türen, 4 Plätze, ab 2050 kg, 
max. zul. 2610 kg

Motordaten: Benzin, V8 (90°), 4395 cm³, 89 × 88.3 mm, 10:1, 
447 kW (608 PS) bei 5750–6250/min, 800 Nm bei 3500–5000/min

Motorkonstruktion: N63, vorne längs, 4 Ventile/Zyl., DOHC, Ket-
te, Hub/Steuerzeit variabel, Alu-Zylinderkopf und -block, Öl 8.5 l, 
direkte Einspritzung, 2 Turbolader Twinscroll, Ladeluftkühler, Gene-
rator/Stopp-Start

Kraftübertragung: Allradantrieb, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP75), 8 Gänge, I.: 5, II.: 3.2, III.: 2.14, IV.: 1.72, V.: 1.31, VI.: 1, VII.: 
0.82, VIII.: 0.64, Achse: 2.81

Chassis: Aufhängung v.: doppelte Dreiecksquerlenker (Federbeine), 
Schraubenfedern, Kurvenstabilisator, Aufhängung h.: Mehrlenker-
achse, Schraubenfedern, elektronisches Dämpfersystem, Kurven-
stabilisator

Fahrwerk: Scheibenbremse (belüftet), el. Feststellbremse auf Hin-
terräder, Zahnstangenlenkung, Servo, Reifen v. 255/35 R20, Felgen 
v. 8.5 J, Reifen h. 295/30 R20, Felgen h. 10 J

Dimensionen:  Limousine 496 × 187 × 147 cm, Radstand 
298 cm, Spur v./h.: 160/160 cm, Kofferraum 530 l, Tank 66 l Tou-
ring  Kofferraum 570–1700 l

Fahrleistungen:  Limousine vmax 330 km/h, 0–100 km/h 3.5 s, 
Verbrauch 14.9/7.9/10.5 l/100 km, CO2 240 g/km Touring vmax 
322 km/h, 0–100 km/h 3.7 s, Verbrauch 15.2/8.3/10.8 l/100 km, 
CO2 247 g/km

BMW Alpina B5 Limousine

3.0 d – 285 kW (D5S)

wie 4.4 T – 447 kW, ausgenommen:

Karosserie, Gewichte:  Limousine ab 1855 kg, max. zul. 
2470 kg Touring ab 1960 kg, max. zul. 2610 kg

Motordaten: Diesel, 6 Zyl., 2993 cm³, 84 × 90 mm, 16:1, 285 kW 
(388 PS) bei 4000–5000/min, 800 Nm bei 1750–2650/min

Kraftübertragung: Hinterräder, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP70), 8 Gänge, I.: 4.71, II.: 3.14, III.: 2.11, IV.: 1.67, V.: 1.29, VI.: 
1, VII.: 0.84, VIII.: 0.67, R: 3.32, Achse: 2.81 Allrad Allradantrieb, 
Differenzialbremse, Automat (ZF 8HP70), 8 Gänge, I.: 4.71, II.: 3.14, 
III.: 2.11, IV.: 1.67, V.: 1.29, VI.: 1, VII.: 0.84, VIII.: 0.67, R: 3.32, 
Achse: 2.81

Dimensionen: Tank 57 l

Fahrleistungen: Limousine vmax 276 km/h, 0–100 km/h 4.6 s, 
Verbrauch 6/4.9/5.3 l/100 km, CO2 139 g/km Touring vmax 
274 km/h, 0–100 km/h 4.6 s, Verbrauch 6.1/5/5.4 l/100 km, CO2 
142 g/km Touring Allrad vmax 270 km/h, 0–100 km/h 4.5 s, Ver-
brauch 6.3/5.2/5.6 l/100 km, CO2 147 g/km

BMW Alpina B4S/D4

BMW Alpina D4 Coupé

Coupé und Cabriolet auf Basis des BMW 4er (F32/
F33), produziert seit 2014. Seit 2017 als B4S.

3.0 T – 324 kW (B4S)

Karosserie, Gewichte: Coupé 2 Türen, 4 Plätze, ab 1615 kg, max. 
zul. 2135 kg Coupé Allrad ab 1680 kg, max. zul. 2200 kg Cabrio 
Metalldach, 2 Türen, 4 Plätze, ab 1840 kg, max. zul. 2300 kg

Motordaten: Benzin, 6 Zyl., 2979 cm³, 84 × 89.6 mm, 10.2:1, 
324 kW (440 PS) bei 5500–6250/min, 660 Nm bei 3000–4500/min

Motorkonstruktion: N55, vorne längs, 4 Ventile/Zyl., DOHC, Ket-
te, Hub/Steuerzeit variabel, Alu-Zylinderkopf und -block, Öl 6.5 l, di-
rekte Einspritzung, 2 Turbolader parallel, Ladeluftkühler, Stopp-Start, 
Batterie 90 Ah, Alternator 210 A

Kraftübertragung: Hinterräder, Differenzialbremse, Automat (ZF 
8HP70), 8 Gänge, I.: 4.71, II.: 3.14, III.: 2.11, IV.: 1.67, V.: 1.29, 
VI.: 1, VII.: 0.84, VIII.: 0.67, R: 3.32, Achse: 2.81 Allrad: Allradan-
trieb, Differenzialbremse, Automat (ZH 8 HP70), 8 Gänge, I.: 4.71, 
II.: 3.14, III.: 2.11, IV.: 1.67, V.: 1.29, VI.: 1, VII.: 0.84, VIII.: 0.67, R: 
3.32, Achse: 2.81

Chassis: Aufhängung v.: Federbeine, Dreiecksquerlenker, Schrau-
benfedern, Kurvenstabilisator, Aufhängung h.: Mehrlenkerachse, 
Schraubenfedern, elektronisches Dämpfersystem, Kurvenstabilisator

Fahrwerk: Scheibenbremse (belüftet), ø v./h.: 370/345 mm, Hand-
bremse auf Hinterräder, Zahnstangenlenkung, el. Servo, Reifen v. 
245/30 R20, Felgen v. 8 J, Reifen h. 265/30 R20, Felgen h. 9 J

Dimensionen: Coupé 464 × 183 × 137 cm, Radstand 281 cm, 
Spur v./h.: 155/158 cm, Wendekreis 11.3 m, Kofferraum 445 l, Tank 
60 l Cabrio Kofferraum 220–370 l

Fahrleistungen: Coupé vmax 306 km/h, 0–100 km/h 4.2 s, Ver-
brauch 10.9/6.2/7.9 l/100 km, CO2 180 g/km Coupé Allrad: vmax 
303 km/h, 0–100 km/h 3.9 s, Verbrauch 11.5/6.5/8.3 l/100 km, 
CO2 190 g/km Cabrio vmax 304 km/h, 0–100 km/h 4.3 s, Verbrauch 
11.1/6.7/8.3 l/100 km, CO2 190 g/km

3.0 d – 257 kW (D4)

wie 3.0 T – 324 kW, ausgenommen:

Karosserie, Gewichte: Coupé ab 1585 kg, max. zul. 2105 kg 
Cabrio ab 1815 kg, max. zul. 2265 kg

Motordaten: Diesel, 6 Zyl., 2993 cm³, 84 × 90 mm, 16.5:1, 
257 kW (350 PS) bei 4000–4000/min, 700 Nm bei 1500–3000/min

Motorkonstruktion: N57, vorne längs, 4 Ventile/Zyl., DOHC, Ket-
te, Hub/Steuerzeit variabel, Alu-Zylinderkopf und -block, Öl 6.5 l, 
direkte Einspritzung, Common Rail, 2 Turbolader parallel, Ladeluft-
kühler, Stopp-Start, Batterie 90 Ah, Alternator 210 A

99Borgward  Brilliance  Bristol  

1.5 T – 110 kW

wie 1.5 – 82 kW, ausgenommen:

Karosserie, Gewichte: MT5 ab 1335 kg, max. zul. 1725 kg AT5 
ab 1375 kg, max. zul. 1765 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1498 cm³, 75 × 84.8 mm, 10:1, 
110 kW (150 PS) bei 6000/min, 220 Nm bei 2000–4500/min

Motorkonstruktion: BM15TC, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
Saugrohreinspritzung, Turbolader, Ladeluftkühler

Kraftübertragung: MT5 Vorderräder, manuell, 5 Gänge AT5 Vor-
derräder, Automat, 5 Gänge

Fahrwerk: Reifen 215/55R18

Fahrleistungen: MT5 vmax 180 km/h, Verbrauch 6.9 l/100 km AT5 
vmax 180 km/h, Verbrauch 7.5 l/100 km

Brilliance V6 / V7

Brilliance V7

Crossover-Baureihe von Brillinace. Vorgestellt 2017, 
in Produktion seit 2018.

1.5 T – 112 kW (Brilliance V6)

Karosserie, Gewichte: MT6 Crossover, 5 Türen, 5 Plätze, ab 
1480 kg, max. zul. 1855 kg DCT6 ab 1550 kg, max. zul. 1925 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1499 cm³, 75 × 84.8 mm, 9:1, 
112 kW (150 PS) bei 5500/min, 220 Nm bei 1600–4000/min

Motorkonstruktion: BM15TD, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
Saugrohreinspritzung, Turbolader, Ladeluftkühler

Kraftübertragung: MT6 Vorderräder, manuell, 6 Gänge DCT6 
Vorderräder, Doppelkupplungsgetriebe, 6 Gänge

Fahrwerk: MT6 Reifen 215/65R17 DCT6 Reifen 235/60R18

Dimensionen: 462 × 192 × 173 cm, Radstand 273 cm, Spur v./h.: 
165/167 cm, Bodenfreiheit 170 cm

Fahrleistungen: MT6 vmax 180 km/h, Verbrauch 7.2 l/100 km 
DCT6 vmax 180 km/h, Verbrauch 7.1 l/100 km

1.6 T – 150 kW (Brilliance V7)

wie Brilliance V6, ausgenommen:

Karosserie, Gewichte: MT6 7 Plätze, ab 1590 kg, max. zul. 
1965 kg AT7 ab 1670 kg, max. zul. 2195 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1598 cm³, 150 kW (204 PS), 280 Nm

Motorkonstruktion: CE16, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
Saugrohreinspritzung, Turbolader, Ladeluftkühler

Kraftübertragung: MT6 Vorderräder, manuell, 6 Gänge AT7 Vor-
derräder, Automat, 7 Gänge

Dimensionen: 470 × 193 × 175 cm, Radstand 277 cm, Spur v./h.: 
165/167 cm

Fahrleistungen: MT6 vmax 190 km/h, Verbrauch 6.8 l/100 km AT7 
vmax 190 km/h, Verbrauch 6.6 l/100 km

Bristol
Bristol Cars Ltd., 368/370 Kensington High Strett, London 
W14 8 Nl, England. www.bristolcars.co.uk
Seit 1946 kleiner Hersteller von exklusiven Fahr-
zeugen. Seit 2011 in Besitz der Schweizer Kamkorp 
Holding.

Brilliance
Shenyang Brilliance (Huachen) Jinbei Automobile Co Ltd., 
14 Dongwang Street, Dadong District, Shenyang Citiy, 110 
044 Liaoning Province, China. www.zhonghuacar.com
Chinesisches Werk, 1992 gegründet. Eigene Fahr-
zeugproduktion seit 2002. Ende 2006 Verkaufsstart 
in Europa. 2009 Rückzug aus Europa.

Brilliance H320 / H330

Brilliance H320

Neuauflage des Splendor FRV und FSV. Facelift März 
2012. Als Stufen- oder Fliesshecklimousine.

1.5 – 77 kW

Karosserie, Gewichte: MT5 Kompaktwagen, 5 Türen, 5 Plätze, ab 
1240 kg, max. zul. 1630 kg DCT4 ab 1270 kg, max. zul. 1660 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1498 cm³, 75 × 84.8 mm, 10:1, 
77 kW (105 PS) bei 5800/min, 143 Nm bei 3800–4200/min

Motorkonstruktion: BM15L, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
Saugrohreinspritzung

Kraftübertragung: MT5 Vorderräder, manuell, 5 Gänge DCT4 
Vorderräder, Doppelkupplungsgetriebe, 4 Gänge

Fahrwerk: Reifen 195/65R15

Dimensionen: 421 × 176 × 146 cm, Radstand 258 cm, Spur v./h.: 
153/150 cm, Kofferraum 341 l, Tank 55 l

Fahrleistungen: vmax 175 km/h, Verbrauch 6.3 l/100 km

Brilliance V3
Beliebtes City-SUV, Präsentation Shanghai 2015. 
Erhältlich als Saug- oder Turbomotor mit 1.5 L Hub- 
raum.

1.5 – 82 kW

Karosserie, Gewichte: SUV, 5 Türen, 5 Plätze, ab 1325 kg, max. 
zul. 1715 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1498 cm³, 75 × 84.8 mm, 10:1, 
82 kW (112 PS) bei 6000/min, 145 Nm bei 4000/min

Motorkonstruktion: BM15LC, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC

Kraftübertragung: Vorderräder, manuell, 5 Gänge

Fahrwerk: Reifen 215/60R17

Dimensionen: 424 × 181 × 160 cm, Radstand 257 cm, Spur v./h.: 
154/153 cm, Bodenfreiheit 170 cm, Kofferraum 455 l

Fahrleistungen: vmax 160 km/h, Verbrauch 7.6 l/100 km

Brilliance V3

Borgward BX5

Borgward BX5

Kompaktes SUV von Borgward. Seit 2017 auf dem 
Chinesischen Markt.

1.8 T – 140 kW

Karosserie, Gewichte: SUV, 5 Türen, 5 Plätze, ab 1565 kg, max. 
zul. 2060 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1797 cm³, 82 × 85.1 mm, 140 kW 
(190 PS) bei 5500/min, 280 Nm bei 1750–4500/min

Motorkonstruktion: BWE418 A, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., DOHC, 
VVT, Alu-Zylinderkopf und -block, direkte Einspritzung, Turbolader, 
Ladeluftkühler

Kraftübertragung: Allradantrieb, Automat, 6 Gänge, 

Chassis: Aufhängung v.: Federbeine, Dreiecksquerlenker, Schrau-
benfedern, Kurvenstabilisator, Aufhängung h.: Mehrlenkerachse, 
Schraubenfedern

Fahrwerk: Scheibenbremse (v. belüftet), el. Feststellbremse auf 
Hinterräder, Zahnstangenlenkung, el. Servo, Reifen 235/65R18, 
Felgen 8.5 J

Dimensionen: 449 × 188 × 168 cm, Radstand 269 cm, Spur v./h.: 
161/161 cm, Tank 60 l

Fahrleistungen: vmax 190 km/h

Borgward BX7

Borgward BX7

Erstes Fahrzeug von Borgward, Markteinführung in 
China 2016.

2.0 T – 165 kW

Karosserie, Gewichte: SUV, 5 Türen, 5/7 Plätze, ab 1665 kg, max. 
zul. 2200 kg

Motordaten: Benzin, 4 Zyl., 1981 cm³, 82 × 93.8 mm, 10:1, 
165 kW (224 PS) bei 5500/min, 300 Nm bei 1500–4500/min

Motorkonstruktion: Foton 4G20TI1, vorne quer, 4 Ventile/Zyl., 
DOHC, VVT, Alu-Zylinderkopf und -block, direkte Einspritzung, Tur-
bolader, Ladeluftkühler

Kraftübertragung: Allradantrieb, Automat, 6 Gänge, 

Chassis: Aufhängung v.: Federbeine, Dreiecksquerlenker, Schrau-
benfedern, Kurvenstabilisator, Aufhängung h.: Mehrlenkerachse, 
Schraubenfedern

Fahrwerk: Scheibenbremse (v. belüftet), el. Feststellbremse auf 
Hinterräder, Zahnstangenlenkung, el. Servo, Reifen 235/60R18, 
Felgen 8.5 J

Dimensionen: 472 × 191 × 169 cm, Radstand 276 cm, Spur v./h.: 
161/161 cm, Kofferraum 545–1377 l, Tank 60 l

Fahrleistungen: vmax 206 km/h
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Dieselskandal als Wendepunkt 
der Automobilindustrie
Michael Schenk

Neues Zeitalter: 2019 gilt quasi 
als Startschuss zur E-Mobili-
täts-Offensive auf breiter Front. 
Die Zahl der Modelle – sowohl 

was Nutzung und Anzahl Fahrzeuge angeht 
– nimmt einerseits massiv zu. Andererseits 
nehmen die Preise ab. 

434 rein elektrische Personenwagen 
wurden im Januar 2019 in der Schweiz und 
Liechtenstein eingelöst. Ein Zuwachs zum 
Januar 2018 von 77,1 Prozent. Der Markt-
anteil lag somit bei 2,1 Prozent. Nach 1,1 
Prozent vor einem Jahr. In diesem horren-
den Tempo wird es weitergehen. 2020 soll 
jeder zehnte neue Personenwagen, der in 
einem der beiden Ländern immatrikuliert 
wird, ein Elektroauto oder Plug-in-Hybrid 
sein. Nur mit einer hohen Anzahl alternativ 
betriebener Fahrzeuge, wozu auch weitere 
Hybride, Gas- und Wasserstoffautos zählen, 
lassen sich die Vorgaben bei der CO2-Re-
duktion im Neuwagenbereich, die ab 2020 
deutlich strenger werden, erreichen. Es ist 
davon auszugehen, dass man dieses Ziel er-
reichen wird. Die Automobilwelt ist indes 
im totalen Umbruch. 2019 wird darum als 
Startjahr für den Durchbruch der E-Mobili-
tät eingehen.

Klima verleiht Schub
Klimadebatte und Dieselemissionsskandal 
haben einen Dominoeffekt ausgelöst und 
den Trend zur E-Mobilität massiv ver-
stärkt. Vielleicht war es genau der richtige 
Weckruf damit die Big-Player noch recht-
zeitig aufgewacht sind um der Entwicklung 
und Förderung ihrer E-Flotte sprich ihres 
E-Programms die Priorität einzuräumen, 
die sie verdient haben. Ansonsten hätte 
Tesla seinen Vorsprung in der Sache wohl 
uneinholbar für alle Anderen ausgebaut.

Die Automobilhersteller leben seit 100  
Jahren in ihrem «geschützten» Universum. 
Paradigmen, welche die Rahmenbedingun-
gen bilden sind seit jeher Fahrzeugbesitz, 

Freude am Fahren und der Verbrennungs-
motor. Tesla hat mit dem Paradigma «Auto 
hat einen Verbrennungsmotor» gebrochen. 
Die Amerikaner bauen notabene erst seit 
2009 Autos, seit 2012 das Model S. In 
manchen Quartalen hat Tesla in den USA 
schon mehr Autos verkauft als BMW. Mit 
50 Milliarden Euro ist die Marktkapitali-
sierung von Tesla höher als die von GM 
mit 43, Ford mit 31 oder BMW mit 45 
Milliarden. In 10 bis 15 Jahren werden wir 
darum vielleicht sagen, der Dieselskandal 
steht symbolisch für die Zeitenwende der 
Automobilindustrie. Dieser Dieselgate, der 
von VW ausgelöst aber beileibe nicht al-
lein von Volkswagen zu seiner immensen 
Dimension entwickelt wurde, hat einen 
enormen Vertrauensverlust von Kunden 
und Politik der Branche gegenüber be-
wirkt. Viele Player haben die Grenzen 

des Erlaubten zumindest angekratzt. Die 
Folgen sind harte CO2-Gesetze und Fahr-
verbote in Städten. Die durchschnittlichen 
CO2-Emissionen 2025 respektive 2030 von 
in der EU neu zugelassenen PKW müssen 
15 Prozent beziehungsweise 30 Prozent 
unter den Werten des Jahres 2021 von 95  g 
pro Kilometer liegen. Immer mehr Länder 
rufen das Ende des Verbrenners aus. Den 
Diesel werden wir künftig wohl nur noch in 
höheren Segmenten sehen, weil die Mass-
nahmen um den Diesel sauber zu halten, 
Zusatzkosten verursachen. Ohne massi-
ve E-Offensive sind die CO2-Grenzwerte 
nicht einzuhalten.

E-Mobilität hat enorme Vorteile, etwa 
beim energetischen Wirkungsgrad oder 
der lokalen Emissionsfreiheit. Sofern der 
Strom aus regenerativer Energie kommt, 
haben E-Fahrzeuge einen energetischen E D G E

* Ford Edge Titanium 4×4, 2.0 EcoBlue, 190 PS, Fahrzeugpreis Fr. 47’900.- (Katalogpreis Fr. 51’900.- abzüglich Blue Prämie Fr. 4000.-). Berechnungsbeispiel Leasing Ford Credit (Switzerland) GmbH: 
Fr. 399.-/Monat, Sonderzahlung Fr. 7959.-. Zins (nominal) 0.9%, Zins (effektiv) 0.91%, Laufzeit 36 Monate, 10’000 km/Jahr. Kaution und Restwert gemäss Richtlinien von Ford Credit. Obligatorische 
Vollkaskoversicherung nicht inbegriffen. Die Kreditvergabe ist verboten, falls sie zur Überschuldung des Konsumenten führt (Art. 3 UWG). Abgebildetes Modell: Ford Edge ST-Line, 2.0 EcoBlue, 
190 PS, Katalogpreis Fr. 55’400.-. Angebot gültig bei teilnehmenden Ford Händlern bis auf Widerruf, spätestens bis 31.3.2019. Irrtum und Änderungen vorbehalten. FP-No: 2018-40.

Ford Edge Titanium und Ford Edge ST-Line, 2.0 EcoBlue, 190 PS/140 kW: Gesamtverbrauch 5.8 l/100 km (Benzinäquivalent 6.6 l/100 km), CO2-Emissionen 152 g/km,  
CO2-Emissionen aus der Treibstoffbereitstellung 26 g/km. Energieeffizienz-Kategorie: E. Durchschnitt aller verkauften Neuwagen: 137 g/km.
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Wirkungsgrad von rund 70 Prozent. Wie 
schnell eine Veränderung respektive Ent-
wicklung hin zur E-Mobilität gehen kann, 
zeigt das Beispiel Norwegen. 2011 lag 
der Anteil im skandinavischen Königreich 
noch bei 1,4 Prozent – 2018 waren 49 Pro-
zent der verkauften Neuwagen elektrisch 
angetrieben. Global beträgt der Marktanteil 
jetzt noch rund zwei Prozent. Das wird sich 
gewaltig und schnell ändern. Leitmarkt ist 
ganz klar China.

Tesla in Führung
Markenmässig liegt Tesla was E angeht klar 
voran und wird mit dem Model 3, das mit 30 
Prozent tieferen Batteriekosten als die Kon-
kurrenz auskommt, diesen Vorteil vorerst 
weiter ausbauen. Dahinter folgen bereits 
chinesische Hersteller. Hyundai ist aufge-
stiegen, Renault ist diesbezüglich auch fit. 
Die Deutschen befinden sich im Mittelfeld. 
Grosse Performer wie Ford, Toyota oder 
Honda können, was reine Stromer angeht, 
noch nicht sehr viel vorweisen. Das wird 
sich aber sehr rasch ändern. Entsprechende 
Produkte stehen vor der Markteinführung. 
Fast alle investieren derzeit riesige Sum-
men, um den Rückstand wettzumachen. 
Wir werden darum in den nächsten Jahren 
enorme Verbesserungen sehen.

E D G E

* Ford Edge Titanium 4×4, 2.0 EcoBlue, 190 PS, Fahrzeugpreis Fr. 47’900.- (Katalogpreis Fr. 51’900.- abzüglich Blue Prämie Fr. 4000.-). Berechnungsbeispiel Leasing Ford Credit (Switzerland) GmbH: 
Fr. 399.-/Monat, Sonderzahlung Fr. 7959.-. Zins (nominal) 0.9%, Zins (effektiv) 0.91%, Laufzeit 36 Monate, 10’000 km/Jahr. Kaution und Restwert gemäss Richtlinien von Ford Credit. Obligatorische 
Vollkaskoversicherung nicht inbegriffen. Die Kreditvergabe ist verboten, falls sie zur Überschuldung des Konsumenten führt (Art. 3 UWG). Abgebildetes Modell: Ford Edge ST-Line, 2.0 EcoBlue, 
190 PS, Katalogpreis Fr. 55’400.-. Angebot gültig bei teilnehmenden Ford Händlern bis auf Widerruf, spätestens bis 31.3.2019. Irrtum und Änderungen vorbehalten. FP-No: 2018-40.
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Massgeblich für die Verbreitung der 
E-Mobilität ist die Ladeinfrastruktur. Die 
meisten wollen zu Hause oder bei der Ar-
beit Strom tanken. Darum ist es eine grosse 
Herausforderung, eine Lade infrastruktur 
zu entwickeln und hinzustellen, die den 
Anforderungen einer breiten Öffentlichkeit 
gerecht wird. Der Preis der Autos hängt 
finalement stark an der Batteriezelle. Der 
Preis pro Kilowattstunde nähert sich im-
mer mehr der 100-Euro-Marke. Das ist die 
magische Grenze, die man unterschreiten 
will. Dann werden E-Autos preislich deut-
lich günstiger.

Die ganz grosse Frage 
73 Prozent der Autofahrerinnen und Auto-
fahrer sagen heute, dass ihnen ein eigenes 
Auto nach wie vor wichtig ist. Bei den 
Stadtbewohnern unter 25 Jahren sind es  
nur noch 36 Prozent. Diese Generation ist 
viel affiner für Mobilitätskonzepte und ent-
sprechende, neue Player im Business. Be-
nützen statt Besitzen ist bei der Sharing-Ge-
neration angesagt. Entsprechend steigt das 
diesbezügliche Angebot. Der chinesische 
Fahrdienstvermittler Didi etwa vermittelt 
30 Millionen Fahrten – täglich! Das ist ein 
Riesenphänomen. Wenn diese Fahrdiens-
te künftig auch noch autonom unterwegs 

sind, ist es möglich die Kilometerkosten 
geringer als beim öffentlichen Verkehr zu 
halten und das bei einer Ende-zu-Ende-Be-
dienung. Connectivity, autonomes Fahren, 
Mobilitätsdienstleistungen und Elektrifi-
zierung – 80 bis 85 Prozent aller Investitio-
nen der Branchen gehen heute in diese vier 
Trends. Die ganz grosse Frage im Moment 
lautet: Ab wann werden wir ein exponen-
tielles Wachstum der E-Mobilität erleben? 
2020 oder doch erst kurz danach? Ab dann 
werden viele Hersteller, auch Neue, bereit 
sein, E-Fahrzeuge  in allen Segmenten an-
zubieten. China gilt in der Hinsicht als Or-
chesterleiter, weil China in der Sache eine 
industriepolitische Motivation hat. Man 
will es auf der wirtschaftlichen Weltbühne 
mit den Grossen aufnehmen und hat im Be-
reich der E-Mobilität beste Chancen dazu. 
Und: China will sich unabhängig vom Öl 
machen.

Welches Szenario also wann und in 
welcher Intensität eintrifft, wird sich bald 
weisen. Sind es bis 2025 zirka 15 Prozent 
Neuwagenzulassungen oder doch schon 25 
oder gar 35? Und wie sieht es 2030 aus? On 
verra und darf gespannt sein …! Bis dahin 
wünschen wir Ihnen viel Spass beim Stu-
dium der 850 Modelle von 125 Marken in 
diesem Katalog. 
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