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Alle(s) auf
Strom-Linie

Vor dem Hintergrund des 6konomischen
Tsunamis, der die Volkswirtschaften Care-
Pakete fiir die eigene Realwirtschaft schnii-
ren lasst, versinkt die einstige Vorzeige-
branche, die in Amerika und Europa nach
staatlichen Hilfen ruft, in einer tief greifen-
den Rezession. Die Ursachen sind neben
anhaltend hohen Olpreisen schnell und
apodiktisch aufgezahlt: Absatzschwéche,
Uberkapazititen, Preiskrieg und Rabatt-
schlachten, Qualitdtsprobleme, hohe Roh-
stoffpreise, Managementfehler und falsche
Modelle. Weltweit miisse sich die Automobilindustrie auf drei
harte Jahre einstellen, diagnostiziert der deutsche Experte
Ferdinand Dudenhoffer angesichts von Patienten, von denen
viele auf der Intensiv- und einige bereits auf der Palliativsta-
tion liegen. Auf der ,,Mondial de I’Automobile“ in Paris ver-
breiteten die zu Crashtest-Dummies mutierten Bosse zwar
noch gute Laune, doch was sie konzedierten, klang eher nach
Gotterddmmerung, denn alle stehen unter Strom. Wenn wir
auch in Zukunft nicht auf individuelle Mobilitit verzichten
wollen, kommen wir um alternative Antriebe nicht herum.
Benzin und Diesel sind passé. Eine Zeitenwende ist einge-
lautet, an deren Ende der Mythos Auto neu erfunden werden
wird — mit einem Plus- und einem Minus-Pol. , Die Zukunft
des Automobilgeschifts gehort der Elektrifizierung®, so
Dudenhoffer. Eine Studie des Center of Automotive Research
(CAR) an der Fachhochschule Gelsenkirchen geht davon aus,
dass um das Jahr 2025 keine Neuwagen mehr auf den Markt
kommen werden, die nicht entweder mit Hybrid- oder reinem
Elektroantrieb ausgestattet sind. Die Tatsache, dass die
Olmultis massiv in Stromkonzerne und regenerative Energien
investieren, stimmt hoffnungsfroh.

FahrspaB bis zum
Tief in ihm brennt italienisches Feuer. Er hat
Temperament. Er begegnet mir mit purer
+{m Eleganz. So prasentiert er sich in der Kon-
| ‘ﬂ\ ] taktanzeige — ah, Werbung. Er heif3t Alfa Ro-
\  meo und ist ein Auto. Doch was ich von dem
e " Schonen wissen will — wie viel Kohlendioxid
% er ausatmet — verschweigt er.
3 Der andere ist stockniichtern. Weder mit
ﬂ. “ Eleganz noch mit Design will er locken. Der
- \&; Citroén ist in einer Identititskrise: Er meint,
f er sei ein Deutscher. Das Prospekt preist die
absenkbare Laderaumkante und intelligent
mitlenkende Bi-Xenon-Scheinwerfer. Nach sieben Seiten tech-
nischer Details folgt die 6konomisch und 6kologisch wichtigs-
te Information ganz lapidar: 5,6 bis 9 Liter Verbrauch, bis zu
225 g/km CO,-Emissionen. Mon Dieu.
Die Ressourcen gehen zu Ende, der Planet iiberhitzt sich.
Alles egal? Her mit dem Einliterauto, und zwar ganz diktato-
risch fiir alle. Spritfresser sollten so hoch besteuert werden,
dass sich nur mehr Milliardire und Bescheuerte solche Autos
kaufen. 1999 brachte VW den Dreiliter-Lupo auf den Markt.
Nun steht er im Museum in Wolfsburg. Weil die Leute ihn -
angeblich — nicht wollten. Stattdessen iiberschwemmt uns die
Industrie mit Limousinen, Crossovers, SUVs. Wie im Suff.
Der Mensch brauche Fahrspal3, meint die Industrie. Den gibt
es anscheinend nur mit 200 PS und bei 170 km/h. Doch so ein
FahrspaB ist gar nicht gesund. Nicht fiir das eigene Leben und
nicht fiir die zehn Mrd. Menschen, die in 50 Jahren vor leer
gepumpten Erdolfeldern, geschmolzenen Polkappen und iiber-
schwemmten Kiisten stehen werden. Weil wir heute Fahrspaf3
und vermeintliche Sicherheit in fetten Autos wollen.
Ach herrje, wie moralisch. Verdirb mir doch nicht den Spa8,
sagt da Alfa Romeo.
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Der V8 - ein Requiem

Der amerikanische V8-Motor alias Detroit Iron hat eine fast
hundertjdhrige Geschichte auf dem Buckel. Doch die Tage des Brot-
und-Butter-Aggregats des US-Motorenbaus sind gezahlt.

Arno Maierbrugger

Ein klassischer V8-Motor guter,
alter amerikanischer Bauart
hat nicht viele Spezifikationen:
Er ist entweder ein Small Block
oder ein Big Block, je nach Cu-
bic Inch (cui, Hubraum). Horse-
power ist Nebensache. Das
technische Layout ist denkbar
einfach und basiert auf einer
90-Grad-V-Anordnung zweier
Vierzylinder-Blocke mit zen-
traler Nockenwelle und einer
méichtigen Kurbelwelle darun-
ter.

Der V8 ist ein legendéres
Stiick aus der Geschichte des
Motorenbaus - erstmals einge-
setzt 1914 -, aber die derzeit
erratischen Zusténde der Auto-
industrie lassen eines sicher
erscheinen: Seine Tage sind ge-
zdhlt. Heutzutage gelten weni-
ger Cubic Inches als Miles per
Gallon (mpg, amerikanische
Verbrauchsangabe). Die Reali-
tit holt die Ikone ein.

Die Zeit ist also reif fiir ei-
nen Riickblick auf den Blubber-
motor. Den klassischen Small-
Block-V8, wie er millionenfach
in ikonischen Gefahrten wie
dem Chevy Caprice, Corvette
oder Pontiac Trans Am, in
Fords, Cadillacs, Oldsmobiles,
Dodges und Buicks eingesetzt
wurde, gab es in Grof3en von 265
cui (4,3 Liter) bis 327 cui (5,7 Li-
ter). Ein Big Block wiederum ist
alles, was mehr als 360 cui (5,9
Liter) hat, und hier reichte die
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Palette bis zu enormen Mons-
tern wie dem S00 cui (8,2 Liter),
den man in den 1970er Jahren
in Serien-Cadillacs vorfand, und
zu Mega-Versionen wie dem 572
cui (9,4 Liter) V8 von General
Motors, der als Tauschmotor
fiir alle Autos angeboten wur-
de, ,, die genug Platz unter der
Haube haben*, wie es noch im
Jahr 2002 hieB.

Viele dieser Motoren, vor
allem die Brot-und-Butter-
Small-Blocks fiir die weit ver-
breiteten Fullsize-Limousinen,
wurden jahrzehntelang fast un-
verdandert, mit nur geringfi-
gigen Modernisierungen, her-
gestellt. Die Vorteile eines V8
waren lange unschlagbar: ein
behutsamer Kraftaufbau beim
Wegfahren, eine Laufruhe ideal
fiir lange Highway-Fahrten, ge-
nug Kraft und Drehmoment fiir
Anhingelasten, lange Lebens-
dauer und einfache Reparatur.
Fans addieren hierzu noch den
V8-Blubbersound, brachiale Ge-
waltentfaltung beim beherzten
Gaspedaldruck und letztlich das
entspannte Cruisen.

Blubb, blubb, blubb

Aber: Ein V8 hat aus heutiger
Sicht auch eine Menge Nach-
teile. Ein BMW-Techniker fiihr-
te in einem Gespréich kiirzlich
den ,,verheerenden Wirkungs-
grad“ der amerikanischen V8-
Motoren ins Treffen, der alten
sowieso, aber auch der neuen
Achtzylinder, mogen sie nun

Vortec oder Northstar oder wie
auch immer heilen. Im Ver-
gleich mit einem Hightech-
V8-Turbodiesel von BMW moé-
gen die Detroit Irons durchaus
sprichwortlich ein wenig abstin-
ken, aber wer hat behauptet,
dass BMW-V8 jemals das Zeug
zu einer Ikone haben werden?

Nun ja, zu den Nachteilen.
Der grof3te ist sicherlich der
enorme Benzindurst der rie-
sigen Triebwerke, der seinen
Hohepunkt im Stadtverkehr bei
Stop and Go erreicht, auf der
Autobahn aber so schlimm auch
wieder nicht sein muss. Ein wei-
terer Nachteil ist der langsame
Beschleunigungsaufbau beim
Uberholen. Und andere sind si-
cherlich auch der imposante Ol-
verbrauch und so manche Pro-
bleme beim Kaltstart.

Demgegeniiber sind ameri-
kanische V8-Motoren leicht zu
reparieren, nahezu unverwiist-
lich und auf Laufleistungen jen-
seits der 300.000 Kilometer an-
gelegt. Der Auto dieser Zeilen
durfte folgende V8-Autos vor-
iibergehend sein Eigen nennen
und aus vollen Ziigen genief3en:
Chevy Caprice 1984, Pontiac
Trans Am 1976, Chevrolet Che-
velle 1972 und Dodge Charger
1974. Die imposanten Limousi-
nen boten Fahrerlebnisse, die
man nicht missen mochte. Ab-
gesehen von den Tankstopps.
Besonders die Caprice mit dem
100-Liter-Tank zeigte sich hier
unbarmherzig.

Acht Zylinder sind out - “Downsizing” ist angesadgt...
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