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m ersten Teil unseres Ver-

gleichstests haben wir die Er-
fahrungen ausgewertet, die wir
auf der Langstreckenfahrt durch
Deutschland, die Schweiz, Ita-
lien und Frankreich gewonnen
haben.

Wir haben festgestelit, daR
die beiden auf den ersten Blick
so gegensétzlichen Autos nicht
nur den Verkaufspreis gemein-
sam haben, sondern sich auch
die Fahrleistungen wie die
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Dienstleistungen per saldo ein-
ander ndhern. Zu den Dienst-
leistungen zdhit sehr wesent-
lich der Transport von Gepéck,
das wir in diesem Falle durch
Mitfihren von  Zelt und
Schlauchboot noch erweitert
hatten. Die Renault-Kombili-
mousine brachte das gleiche
Gepéack unter wie der 1302 S
mit seinem kraftig vergroRer-
ten Bug-Kofferraum.

Aufgespart haben wir uns fir

2. Teil




B e

diesen 2. Teil in erster Linie
die Fahreigenschaften der bei-
den Konkurrenten, die wir in
Grenzwerten auf der Rennpiste
‘Paul Ricard’ in der Nahe von
Marseille ausloten konnten.
Da das Motodrom Paul Ri-

card bei kommenden Tests wie-
der eine Rolle spielen dirfte,
mochten wir es kurz in Wort

und Bild vorstellen. Paul Ri-
card ist der 'Aperitif-Konig’
von Frankreich und dazu noch

ein sportbegeisterter Mann, der
nicht nur mit Geld, sondern
auch mit personlichem Einsatz
an den Bau dieser hervorragen-
den Renn-Piste herangegangen
ist. Bereits 1970 fanden Ren-
nen statt, und 1971 soll der
GrofRe Preis von Frankreich der
Formel 1 in Le Castellet ausge-
tragen werden.

Die groRe Strecke ist5,8 Ki-
lometer lang, die kleine 3,3 Ki-
lometer. Sie verfugt (ibereinen

hervorragenden Belag und ist
iiber die gesamte Strecke zwolf
Meter breit.

Ferrari-Treffen: Der Zufall flihrt
uns nach Castellet und im Ver-
waltungsraum zu  Signora
Forghieri, der Gattin des tech-
nischen Team-Chefs von Fer-
rari: Ferrari habe die Piste ge-
mietet, aber wir konnten diese
sicher ab 15.00 Uhrbenutzen,
wurde uns hier beschieden.
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An Start und Ziel entdeckt
unser Willi Lanek seinen Club-
kameraden Clay Regazzoni, der
sich wie wir "auf Testfahrt’ be-
findet, allerdings mit dem Fer-

rari Formel 1. Rennleiter Peter
Schetty ist gleichfalls da, und
so gehort die Piste uns, als
man bei Ferrari Schlu® macht.

Rennmadchen: Wir praparie-
ren unsere Autos, laden also
das Gepéack aus und erhéhen
den Reifendruck. Interessierte
Zuschauerin ist ein schnelles
Madchen im Renndrel®, das mit
seinem Renault 8 Gordini gern
ein paar Runden drehen mo-
chte, doch es unsertwegen
nicht tun darf. Nachdem wir
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vor Jahren Hannelore Werner
auf einem Super-Test einge-
setzt hatten, wollten wir der
schnellen Dame gleichfalls ei-
ne Chance geben. (Wir tauften
sie '‘Die Heilige Johanna aus
dem Feuerofen'!)

Der Renault 6 war nicht ganz
nach ihrer Mitze, denn als
Heckmotorspezialistin war sie
natirlich auf den Kafer aus, und
mit dem drehte sie ein paar
Runden, die in ihren Zeiten
selbst von unseren Spezialisten
nicht zu unterbietenwaren. Auf
unsere Frage, was sie nun von
der neuen 'Coccinelle’ — so
nennen die Franzosen den Ka-
fer — halte, sagte sie nur ein
Wort: , Formidable!”

Statt Monza diesmal
das neue Motodrom Paul
Ricard bei Marseille

Die Luftaufnahme zeigt

das groBartig ausgebaute
Motodrom. Die kleinen

Pfeile bezeichnen die Kurven-
abzweigungen fir die
300-m-Piste, der dickere
Pfeil weist auf Start und Ziel.
Der dicke Pfeil links oben
deutet auf den neu angelegten
Sportflugplatz hin. Auf dem
Foto daneben macht sich

‘die Heilige Johanna aus dem
Feuerofen’ zum Start fertig.
Auf der rechten Seite Start
und Ziel der Paul-Ricard-Piste,
links hinten der rote
Transporter fur den Ferrari
Formel 1. In der Virage du
Pont bleibt Willi Lanek voll
auf dem Gas stehen und
saust haarscharf an unserem
Fotografen vorber.



Schnelle Zeiten: Diesem Urteil
haben wir wenig hinzuzufigen.
Es betrifft die Fahreigenschaft-
ten des VW 1302 S. Das Moto-
drom hat zwar eine sehr schnel-
le lange Gerade, aber der Kafer
holte in den vielen Kurven sei-

ne Gutpunkte. Den Beweis
brachte die verklrzte Piste, die
fast nur aus Kurven besteht.
Zwei Minuten und neun Sekun-
den fuhr die feurige Johanna
als Bestzeit auf der 3300 Me-
ter langen kleinen Piste, Clay
Regazzoni dagegen mit dem
Formel 1 eine Minute und 14
Sekunden, eine Zeit, die nach
dem Jubel des Ferrari-Teams
Rundenrekord sein dirfte. Se-
rien-Kafer kontra Ferrari Formel

1, wer hatte sich das vor Jah-
ren traumen lassen?!

Unbestechlich: Dieser Ver-
gleich ist selbstverstandlich nur
ein Scherz, denn der Kafer-
Gegner hiel natlrlich nicht Fer-
rari, sondern Renault 6. Die
Bestzeit des R 6 lautet
2:19,3; das sind 10,3 Sekun-
den mehr als der Kafer. Es war

atemberaubend, zu sehen, wie

sich der R 6 mitderganzenKa-
rosserie in die Kurven hinein-
legte. Seine StralBenlage ist
sehr gut, aber beim Herauszie-
hen aus der Kurve fehit es ihm
doch an Drehmoment, was der
1,6-Liter-Kafer-Motor wirklich
‘im UberfluR’ besitzt.

Es ist richtig, daR man mit
keinem der beiden Autos nor-
malerweise auf Rennpisten
geht. Doch mit dem neuen
Kafer-Fahrwerk wollten wir es
einmal ganz genau wissen, und
die 'Stunde der Woabhrheit’
schlagt eben nur auf der Renn-
bahn.

Wedelfreuden: Eine weitere
Prifung, die zum 'Handling’
zahlt, ist das Wedeln. Es ist
ein Zusammenspiel von Len-
kung, Fahrwerksreaktionenund
Motor. Der Kafer hat noch sei-
ne reaktionsschnelle Lenkung,
doch die gezahmte Hinterachse
‘'wischt’ nicht mehr so leichtum
die Gummihiite herum wie in
der Normalausfiihrung mit aus-
gepragter Ubersteuerungsten-
denz.

Auch hier ist der Kafer eine
Idee fixer als der Renault, der
weniger straff gefedertimblitz-
schnellen  Wechsel links/
rechts ganz schon in die Knie
geht. Doch liegen die besten
Durchgange nur um 6/10 Se-
kunden zugunsten des Kifers
auseinander, so daR auch der
Renault zu den handlichen Au-
tos zu zahlen ist.

Reifenqualm: Bleibt noch das
Bremsen Ubrig: Beide Autos
haben serienmaBig Scheiben-
bremsen vorn und Trommel-
bremsen hinten. Auf den
Bremsfotos ist gut zu erken-
nen, wie bei Vollbremsungdes
Kafers alle vier Rader Qualm-
wolken erzeugen, beim Renault
dagegen nur die Vorderrader.
Der Bremskraftregler des Re-
nault verhindert das Blockie-
ren der Hinterrader. Das ver-
kurzt nicht nur den Bremsweg,
sondern das Auto bleibt in der
Spur. Auf dem Foto (Seite 79)
ist zu sehen, dal® das Hinter-
rad genau in der Blockierspur
des jeweiligen Vorderrades
rollt. Der mit allen vier Ra-
dern blockierende Kafer da-
gegen schiebt bei der Voll-
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bremsung nach rechts. Auf
trockener Piste ist das nicht
weiter gefahrlich, doch bei Nas-
se und Eis sollte man mit Voll-
bremsungen vorsichtig sein.

Bremsprobleme: |Immerhin —
mit oder ohne Bremskraftbe-
grenzer sind die Bremswege
beider Autos ohne betracht-
liche Unterschiede, allerdings
sind zwei Meter weniger beim
Renault aus 100km/h ein paar
Tausender und noch mehr wert,
wenn der Renault vor dem Hin-

Die Piste raucht, wenn
hobby-Tester bremsen

Der VW 1302 halt sich
beim Wedeln stocksteif, aber
mit dem neuen Fahrwerk
prachtig, wahrend der Renault
mit seiner Langhubfederung
schon in die Knie geht.

Beim gebremsten VW
blockieren alle Rader, man
sieht es am Qualm.

Der Wagen zieht nach rechts.
Der Renault bleibt brav in

dernis stehenbleibt und dem
Kafer die beiden Meter fehlen:
Bei einem Auffahrunfall ist das
eine halbe Fahrzeugldnge, die
der Kafer in einen Vordermann
hineinschieben wiirde. Solange
noch keine Antiblockiersyste-
me (ausfihrlicher Bericht Gber
Mercedes - Teldix - Entwicklung
folgt in Heft 4) preislich in
kleine Autos einzuordnen sind,
sollte man wenigstens mecha-
nische Bremskraftregler ein-
bauen, wie es die Franzosen
tun.

Auf jeden Fall sinddie serien-
maligen Scheibenbremsen
vorn am VW 1302 S ein Vor-
teil, sie tragen zur hoheren Si-
cherheit bei, und wir mochten
jedem Kafer-Kaufer empfehlen,
den Aufpreis fiirdiese Bremsen

der Spur, seine Vorderrader
gualmen, die Hinterrader
nicht. Das liegt am
Bremskraftbegrenzer.

Ergebnisse Rundenstreckenrennen im
Motodrom Paul Ricard

VW 1302 S Renault 6/1100

1. Runde: 3:38,7 =95,5 km/h 3:51,1 =90,45 km/h
2. Runde: 2:12,1 =899 km/h 2:21,2=84,1 km/h
3. Runde: 2:11,0=90.7 km/h 2:19,3 =853 km/h
4. Runde: 2:09,0=92,1 km/h 2:20,2 =847 km/h
5.Runde: 2:10,0=91,4 km/h 2:19,7 =85.1 km/h
Anmerkung: Die 1. Runde wurde mit stehendem Start auf
der 5800 m langen Gesamtpiste, die Runden 2bis 5 auf
der verkarzten 3300-m-Piste gefahren. Die lange Gerade
bringt bessere Zeiten gegenuber den vielen Kurven der
3300-m-Piste. Bester Rundenschnitt Ferrari F 1 =168
km/h auf der kleinen Piste. Pistenverlauf siehe Foto Sei-
te 76.

Auf Piste und Wedelkurs gefahren und notiert

Im Slalom auf der Wedelstrecke

VW 1302 S Renault 6/1100

1. Durchgang 13,0 sec
2. Durchgang 12,5 sec
3. Durchgang 12,1 sec
4. Durchgang 12,5 sec

1. Durchgang 12,9 sec
2. Durchgang 12,6 sec
3. Durchgang 11,4 sec
4. Durchgang 11,6 sec

Gut gebremst auf griffiger Piste
Vw1302 S Renault 6/1100

Aus 60km/h:182m=84m/sec 17,1m=8,6m/sec
Aus BOkm/h:30,8m=8,2m/sec 28,7 m=8,5m/sec
Aus100km/h:49, 1 m=8.0m/sec 47.6m = 8.3m/sec
Anmerkung: Reine Bremswege ohne Schrecksekunde,
ermittelt mit BremsschuBgerat.
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nicht zu scheuen, falls er nicht
ohnehin den 1302 S erwahit.

Pannenfrei: Bremsfading konn-
ten wir kaum registrieren. Ein
betrachtliches Nachlassen der
Adhasion war bei den Ceat-
Girtelreifen des R 6 festzu-
stellen, die an den Vorderra-
dern immer mehr Profil verlo-
ren. Die Erfahrung lehrt, dalR
ein Renault mit Michelin zX
erst richtig schon ist. Miche-
lin hat zwar Lieferschwierig-
keiten, aber bald arbeiten die
neuen Reifenwerke in Deutsch-
land, und dann ist der Engpal®
vorbei. Die Diagonal-Reifen
des Kafers hielten sich dank

des neuen Fahrwerks wacker
im Kurvenkampf, und ihr Ver-
schleil war gering.

Pannen traten an beiden Au-
tos wahrend der langen schnel-
len Fahrt nicht ein: Wir schenk-
ten den Testkandidaten nichts,
sie lieRen sich aber auch nichts
schenken, sondern liefen zu-
verldssig: Dieses uneinge-
schrankte Lob muissen wir bei-
den Fahrzeugen aussprechen.

Viel Lob und wenig Tadel?
Je nun, in der Minuspunkt-
Spalte der groRen Tabelle sind
die Kasten gefiilit, doch die
positiven Eigenschaften Uber-
wiegen. Beim Kafer gehen wir

davon aus, daR® Millionen seine
Form akzeptieren. Uns gefallt
sie nicht, dafirumso mehr, daiR
der 1302 ein sicheres Auto
geworden ist.

Der Renault /1100 ist ge-
geniber den Heckmotor-Typen
R 8 und R 10 ein echter Fort-
schritt: Wer sich den R 16
nicht leisten kann, der findet
im R 6 einen akzeptablen Er-
satz, namlich eine Kombi-Li-
mousine mit Frontantrieb, Kom-
fortfederung und den Varia-
tionsmaoglichkeiten des Innen-
raums. VW 1302 wie Renault
6 haben die Chance, Bestsel-
ler zu werden, davon sind wir
nach all dem lberzeugt!
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Platz: Vom Armaturenbrett bis
zur Fondlehne miBt der Kafer
150 cm. Die Einzelsitze sind 51 cm
breit, die Fondsitzbank 130 cm.
Kleinster Abstand Ruckenlehne/
Fondsitzbank 11 cm, im Test
15 c¢m. Sitzhohe vorn/hinten
32/35 cm.

Federung: Die Federbeine vorn
bringen auch Komfortverbesse-
rung. Bemerkenswert ist die gute
Abstimmung Federung und Damp-
fung. Hintere Torsionsstabe gehen
nicht aber die ganze Breite, son-
dern nur bis Halfte, Darum sind
Federwege kirzer.

Ausstattung: Notwendige Din-
ge sind vorhanden, also Benzin-
uhr, Lichthupe, zweistufiger Schei-
benwischer mit Wascher und
Schiosser an beiden Taren. Far
195,— DM im L-Paket: Gepolster-
te Armaturen, zweistufiges Gebla-
se, 2 Rickscheinwerfer u. a. m.

StraRenlage: Das neue Fahr-
werk besteht aus einer Federbein-
achse vorn und einer Doppelge-
lenkachse hinten. Die Hinterrader
konnen sich nicht mehrin'0-Bein’-
Stellung einpendeln, sondern blei-
ben beim negativen Sturz. Spur-
verbreiterung bringt Vorteile.

Sicherheit: Die US-Bestimmun-
gen haben Wolfsburg veranlaBt,
das Bestmogliche zu tun. Also
Knautschzonen, stabile Innenzel-
le, Sicherung des Tanks im Bug,
Sicherheitslenksaule und andere
Dinge mehr. Scheibenbremsen
vorn sind serienmaBig.

Preis/Wert: Der VW 1302 S
kostet 6290,— DM, in L-Ausfih-
rung 6499 ,— DM. Er bietet dafir
einen 1,6-Liter-Motor von 50 PS
und die bekannte Wolfsburger Fer-
tigungsqualitat. Der VW 1302 SL
ist demnach 140,— DM teurer
als der Renault 6 TL.

Verbrauch: Der VW 1302 Sbe-
notigt offiziell Normalbenzin bei
einer geringen Verdichtung von
7,5:1. Der Wagen lauft Ober
130 km/h, eine Geschwindigkeit,
diedie Verbrauchskurve ansteigen
lagt.

Universeller Einsatz: Der Kai-
fer darf Wohnwagen (gebremst)
bis zu 650 kg Gewicht ziehen, un-
gebremst bis 400 kg. Dachlast
50 kg erlaubt. Durch Vorklappen
der Rucksitzlehne ein nur bedingt
brauchbarer Laderaum.

+

Die Uraitkonstruktion des Kafers
zeigt am R 6, daB die InnenmaBe
(bei etwa gleichem Rad stand) doch
nicht ganz ungeschickt sind. Die
Rucksitzbank ist sogar 20 cm brei-
ter! Mit 99 cm Turhohe ist der Ein-
stieg vorn gut.

Vordersitze recht schmal und we-
niger tief als beim R 6. Einstieg
nach hinten und Beladung hinterer
Gepackraum schwierig. Bug-Kof-
ferraum trotz VergroBerung pro-
blematisch bei sperrigem Gepack.
Keine Ablage unerm Armaturen-
brett.

Langstreckentahrten mit dem Ka-
fer sind keine Strapaze mehr, was
die Federung anlangt. Auch auf
schlechten StraBen kommen StoBe
gut gedampft an. Ausgefahrene
Autobahnstucke  verlieren an
Schrecken: Keine Belastung der
Bandscheiben.

Wolfsburg meint noch immer, die
Federung durch Superballonreifen
unterstutzen zu mussen, die seit
vielen Jahren uberholt sind. Stahl-
gurtelreifen laufen hart ab, wenn
schon Gurtelreifen, dann Textil.

Immer neu besticht die sorgfaltige
Verarbeitung. L-Paketempfehlens-
wert wegen Armaturenpolster und
Geblase. Aufpreis gunstig, es wird
einiges geboten, was Fahren er-
leichlert. Ein Pluspunktistdie neue
Innenraumentiuftung.

Argerlich ist die drehzahlabhangi-
ge Heizung, die im Stadtverkehr
lau, auf schnellen StraBen entwe-
der heiB oder kalt ist. Keine 4 Tu-
ren, Liegesitze vom Werk nicht
lieferbar. Fur 6 000,— DM ist die
Ausstattung per saldo durfltig.

Die Heckschleuder ist tot, endlich
kann man mit dem Kafer sicher
fahren, ob geradeaus oder in Kur-
ven: Die Fahreigenschaften sind
gut. Kaum noch Ubersteuern,
wenn schon, dann gutmutig. Sei-
tenwindempfindlichkeit  spurbar
geringer.

Die serienmaBigen Superballonrei-
fen lassen die Fahrwerksverbes-
serungen nicht voll wirksam wer-
den, dennoch sind unsere Erfah-
rungen mit diesen nicht unbedingt
negativ zu nennen: Beim Ver-
gleichsrennen hatte der R6 keinen
Vorteil durch Gurtelreifen.

Seit die starre Lenksaule ver-
schwunden ist, fuhlt man sichbes-
ser im Kafer. Wesentlichist jedoch
die verbesserte Fahrsicherheit, die
sich in einem unproblematischen
Verhalten in Kurven und bei Sei-
tenwind auswirkt.

Was sich beim Kafer nicht andern
laBt, ist das zu nahe Sitzen der
vorderen Passagiere an der Wind-
schutzscheibe ohne Schutz eines
vorgebauten Armaturenbretts, das
den Sicherheitsbedingungen ent-
spricht,

Vom ursprunglichen 'Volkswagen’
hat sich der VW 1302 S preislich
weit entfernt, doch er bietet dafur
auch wesentlich mehr. Nicht zu
vergessen den supermodernen
VW-Service in der Diagnose, der
den Wert des Autos zu erhalten
hilft.

Der 1302 S ist nunmehr in eine
Preisklasse hineingerutscht, inder
die Konkurrenz bezuglich der Ka-
rosserieform und des Innenraums
sehr groff ist. Luftkuhlung und
Heckmotor sind heute keine Argu-
mente mehr, seit Wolfsburg "an-
dersrum’ kann.

Mit einem Gesamtverbrauch von
12 17100 km liegt der Kafer bei
gleichen Fahrleistungen zwar et-
was hoher als der R 6, dennoch
ist ihm zugutezuhalten, daB er
als zweiter Wagen auf Langstrek-
ken bei Uberholmanovern mehr
leisten muBte.

Tankinhalt zwar auf 41,5 Literver-
groBert, doch miBt der Aktionsra-
dius mit einer Tankfullung nur
350 km; das ist unpraktisch bei
Langstreckenfahrten. Da der R 6
nur 40 Liter faBt, ist das kein aus-
gesprochener Minuspunkt.

Als Zugwagen fur Wohnwagen hat
sich der Kafer bewahrt, falls man
weit unter dem erlaubten Gewicht
von gebremsten 650 kg bleibt.
Zuverlassig in Schnee und auf
schlechtem Gelande.

Universell sind die Eigenschaften
nicht zu nennen, denn sperriges
Gut muBl man auf den Dachtrager
laden. Als Zugwagen ist sein 4.
Schon-Gang ein Handicap, die er-
laubten 80 km.'h im 4. Gang mit
Wohnwagen zu schaffen.




Renault 6/1100

Platz: Vom Armaturenbrett zur
Fondlehne miBt der R 6 155 cm.
Die Einzelsitze sind 55 cm breit,
die Sitzbank hinten 110 cm. Klein-
ster Abstand Ruckenlehne-Fond-
sitzbank 10 cm, im Test 15 cm.
Sitzhthe vorn/hinten 29/32 cm.

Federung: Lange Federwege
wie bei R 4 und R 16 durch vorn
langs und hinten dber die ganze
Breite querliegende Torsionssta-
be. Die Stabe konnen sich weit
verdrehen, was die guten Feder-
wege ergibt: die Renault-Komfort-
federung.

Ausstattung: L-Ausfihrung mit
vorderer Sitzbank, keine Liegesit-
ze, Schlaufen statt Armlehnen in
den Vorderturen, kein abblendba-
rer Innenspiegel. TL: Einzel-Liege-
sitze. Beide Ausfuhrungen: einstu-
figer Wischer, zweistufiges Gebla-
se efc.

StraBenlage: Frontantrieb und
Motor hinter der Vorderachse. Ge-
ringe  Untersteuerungstendenz.
Gut gefuhrte Hinterachse, Hinter-
rader an Langslenkern gefdhrt.
Lenkung direkt und exakt, guter
Geradeauslauf.

Sicherheit: Erullt Sicherheits-
bestimmungen hinsichtlich steifer
Personenzelle und Knautschble-
che. Zweikreisbremsen gibt es bei
Renault nicht, dafiir eine Sicher-
heitslenksaule: Ein Gelenk knickt
bei ZusammenstoBen ab.

Preis/Wert: Der Renault 6 L
kostet 5900,— DM, der R 6 TL
6150,— DM. Geboten wird fur
den Preis ein kleiner R 16, eine
moderne Kombi-Limousine. Die
Qualitat ist gut, ebenso der tech-
nische Aufwand. Der 1,1 Liter
ist seit Jahren bewahrt.

Verbrauch: Mit einer Verdich-
tung von 8:1 verlangt der R 6
offiziell Normalbenzin. Motor von
Haus aus sparsam, doch die im
Test verlangten Hochstleistungen
forderten ihren Tribut. Dank gu-
tem HeckabriB bliebderVerbrauch
gering.

Universeller Einsatz: Als
Kombilimousine mit 5 Taren ist
der R 6 auf Universalitat bedacht.
Anhangelast fur Wohnwagen bis
500 kg (gebremst), langhubige
Federung braucht geringe Deich-
sellast, Kafer nicht so empfindlich.

+

Einzelsitze vorn sind breiter und
tiefer als beim Kafer, Kopffreiheit
ausreichend. Pluspunkt die 4 Tu-
ren und die Belademoglichkeitdes
Kofterraums durch die 5. Tur.
Kopffreiheit vorn mit 90 cm und
hinten mit 86 cm ausreichend.

5 cm mehr Radstand wurden die
Enge im Fond mildern, die derdes
Kafers entspricht. Wenn man mit
4 Personen reist, sind 380 Liter
Kofferraum nicht umwerfend! Die
nur 29 cm hohen Einzelsitze ma-
chen 'das Gasbein lang’'.

Nich ganz so ausgepragt wie beim
Renault 16, aber immerhin fur
die Klasse eine echte Komfortfe-
derung. Abstimmung mit Damp-
fung gut, die Federfrequenz ange
nehm, Neigen und Tauchen nur
von auBen sichtbar, innen nicht
Zu spuren.

Der B50-ccm-Testwagen war mit
Michelin-Stahlgurtelreifen be-
stuckt, guter Komfort. Der R 6

1100 hingegen wurde mit Ceat-
Gurtelreifen geliefert, uber deren
Komfort micht zu klagen ist, die
jedoch relativ rasch verschleiBen,

Wohnlicher Innenraum wie im Mit-
telklasse-Wagen.  TL-Ausfuhrung
empfehlenswert, nicht teuer, da-
fur Einzel-Liegesitze. Auch beim
R 6 wirksame Innenbeluftung und
Entluftung. Durchgehende Ablage
und von innen verstellbare Schein-
werfer.

Im TL-Testwagen keine Aschen-
becher im Fond, der einzige
Aschenbecher vorn eine Fehlkon-
struktion. Der einstufige Scheiben-
wischer zu schnell bei Nieselregen,
Scheibenwascher funktionierte
nicht. Handbremse unpraktisch.

Unproblematisches Fahren, sehr
wendig beim Wedeln. Sehr gute
Bremsen, vor allem durch Brems-
kraftregler, der selbst bei Voll-
bremsungen Hinterrader am Blok-
kieren hindert. Guter Luftwider-
standsbeiwert gunstig fur Leistung
und Verbrauch.

Renault 6 reagiert auf Beladung:
Voll ausgelastet muB man etwas
vorsichtiger in schnellen Kurven
sein. Reagiert zwar auf Seiten-
wind, jedoch auch mehr optisch,
mit der prazisen Lenkung lassen
sich Wind einflusse aussteuern.

Gute Fahreigenschaften unterstut-
zen die aktive Sicherheit. Gute
Sicht und Luft unterstutzen den
Fahrer, Bremskraftregler sorgt fur
Spursicherheit beim Bremsen. Ar-
maturenbrett abgepolstert, schar-
fe Kanten nach Moglichkeit ver-
mieden.

Kaum Minuspunkte: Uber feh-
lende Zweikreisbremsanlage kann
man geteilter Ansicht sein, sofern
nicht zwei Kreise auf die vorderen
Bremsen wirken.

Ein komfortables Auto der unte-
ren Mittelklasse, modern in der
Konzeption und von einem gut
ausgebauten Handlernetz in Eu-
ropa betreut. Nach unseren Erfah-
rungen ist man bei Renault auch
sehr kulant. Modellwechsel selten.

Bei einem um 5 c¢m langeren Rad-
stand ware der Komfort noch ein-
deutiger. Technische Ausstattung
gut, doch vermissen wireine Dreh-
stromlichtmaschine (wie auch
beim Kafer), weil Umrustung der
Scheinwerfer auf Halogen notwen-
dig erscheint.

Mit einem Gesamtverbrauch von
11,1 17100 km blieb der R 6
noch um 0,9 Liter unter dem des
Katers, obwohl der Motor sehr
viel mehr drehen muBte, bei 130
km/ h-Reisegeschwindigkeit rund
1000 U/ min mehr.

Der 40-Liter-Benzintank reicht fur
knapp 400 km bei schneller Rei-
segeschwindigkeit. Der Olver-
brauch war bei beiden Autos denk-
bar gering, doch den nur 0,18
Litern pro 1000 km des Kafers
hat der R 6 0,29 Liter entgegen-
zusetzen.

Durch leichten Ausbau der Ruck-
sitze laBt sich ein Laderaum von
900 Litern Inhalt schaffen, der
den Transport sperriger Guter er-
moglicht. Bei normalem Koffer-
raum ist das Gepack durch Heck-
ablage sichtgeschutzt.

Mit 386 cm Gesamtlange und lan-
ger Motorhaube ist der R 6 kein
Raumwunder. Als Zugwagen nur
fur Leichtwohnwagen geeignet we-
gen langer Federwege und der fur
zusatzliche Lasten geringen Zug-
kraft eines 1,1-Liter-Motors.




Wertung

der Fachtester Kranz

Wagen

a) Innenraum
b) Sitze

c) Einstieg
d) Bedienung
e) Ausstattung
f) Beluftung
g) Heizung

h) Gerausche
1) Kofferraum
k) Zuladung

Fahrkomfort insgesamt:

a) Spitze

b) Beschleunigung

c) StraBenlage

d) Kurvenverhalten
e) Elastizitat

f) Federg./Dampfg.
g) Lenkexaktheit

h) Schaltung

1) Leistungsgewicht
k) Verbrauch

Fahrleistung insgesamt:

a) Karosserie

b) Lenkung

c) Bremsen

d) Innenraum

e) Reifen

f) Licht

g) Sicht

h) Seitenwind

1) Winterverhalten
k) Handlichkeit

Sicherheit insgesamt:
Gesamtpunktzahl:

FAZIT: Wolfsburgs Kafer hatten es bislang im-
mer schwer, in unseren Super-Tests zu Ehrenund
Punkten zu kommen. Hier jedoch findet die An-
strengung des Werkes, aus dem Kiifer ein rich-
tiges Auto zu machen, ihren Lohn. Wohl hat der
fortschrittlichere Renault 6 einen kleinen Vor-
sprung, doch die Tatsache, daB der Kifer von
150 moglichen Punkten iiber 100 Punkte er-
zielen konnte, ist schon eine kleine Sensation.
Es hat sich also gelohnt, das Fahrwerk zu ver-
bessern und den Kofferraum zu vergroBern, also
Dinge aus der Welt zu schaffen, die dem Kafer
angekreidet werden muBiten. Selbst der groBe
Hubraum ist ein Plus fiir die Fahrleistungen, die
Lebensdauer und Ansétze zur Abgasentgiftung.
Darum meinen wir: Wenn schon VW 1302, dann
den S!

Der Renault 6/100 hat uns gefallen als uni-
verseller und komfortabler kleiner Renault 16.
Noch schoner wiére er, wenn man ihm 5 cm
mehr Radstand und Innenraum gegdnnt hitte,
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in seiner Originalversion mit 850 ccm sind die
Abmessungen logischer und auf die kleinere
Klasse bezogen. R-4-Aufsteiger werden in ihm
eine Luxus-Kombilimousine finden.

Wir bezeichneten eingangs VW 1302 S und
Renault 6 als potentielle Bestseller: Beim Kifer
haben wir da keine Bedenken, beim Renault
kommt es auf die kiinftige Preispolitik an, ob
er als Bestseller reiissieren wird oder nicht. Denn
wir miissen den Kéfer-Preis revidieren: Der 1302
S kostet heute 6290,- DM in Normalausfiihrung
und ist somit 140 Mark teurer als der Renault 6
TL. So aktiv hat die Preispolitik noch nie in un-
ser Testgeschehen eingegriffen. Der Vergleich
Preis zu Wert begiinstigt nun den Renault 6
noch mehr und bestitigt den Vorsprung des
Franzosen vor dem Kiifer. Wer jedoch den Kéfer
mag, der wird sich vom Preis nicht schrecken
lassen, zumal wir voll dafiir einstehen konnen,
dal der 1302 S mit Abstand der beste Kifer
ist, den es je gab!



