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Un soupçon de hot rod
Le diable se cache dans les détails et Marcel Jenny 
en est parfaitement conscient. Il a toutefois eu pas-
sablement de chance avec sa voiture jusqu’à pré-
sent. Les instruments fonctionnent et les lève-vitres 
électriques effectuent leur tâche sans poser de pro-
blème. Certes, l’habitacle abondamment recouvert 
de similicuir noir est encore un peu poussiéreux, 
mais la priorité était donnée au bon état de marche 
de la Pantera. Le nettoyage au coton-tige jusque 
dans les moindres recoins peut attendre. Reste à 
cocher les derniers points essentiels de la check-list. 
Avant de recevoir la bénédiction définitive du 
contrôle technique, la voiture devra encore subir 
plusieurs tests sur route. C’est la dure réalité à la-
quelle est confrontée tout restaurateur avant de 
toucher au Graal. 

En effet, lors de ses premières sorties, Marcel 
Jenny a observé de la fumée en provenance du mo-
teur: «Cela doit venir des guides de tige de soupape, 
il faudra déposer les culasses.» Aussitôt dit, aussi-
tôt fait. Un palan conçu par ses soins lui permet 
de sortir l’ensemble moteur-boîte. Il peut ainsi tout 
contrôler et remettre en état les éléments défec-
tueux. Seuls les travaux sur la culasse ou le bloc 
bruts ont été confiés à un spécialiste. Mécanicien 
automobile de formation, Marcel Jenny n’exerce 
plus depuis plusieurs années, mais il maîtrise en-
core son sujet. 

un doute sur leur fiabilité, ce n’est certainement pas 
le cas du moteur!

Apparemment d’origine, l’ouverture non vitrée 
aménagée dans la trappe du compartiment moteur 
et du coffre est uniquement protégée par un pro-
filé en caoutchouc. Le moteur fonctionne donc, 
pour ainsi dire, en prise directe avec l’air extérieur. 
C’est aussi dans une découpe latérale que Marcel 
Jenny glisse le pistolet lorsqu’il fait le premier 
plein de super. La Pantera n’est pas encore parfai-
tement prête, il manque une pièce à la fenêtre la-
térale. Pourtant, avec ou sans ce couvercle, le dis-
positif  tient un peu du bricolage, même à l’époque 
où la voiture était neuve. Tout comme le réservoir 
soudé, formé à partir de simples tôles. Heureuse-
ment, il est étanche et ses conduites sont neuves.

Le son du V8 de 5,8 litres qui sort des quatre 
pots est unique et serait impossible à imiter même 
avec des systèmes d’échappement modernes. Bien 
sûr, il ne s’agit pas d’une symphonie italienne à 
haut régime, mais d’un puissant martèlement à 
basse fréquence, typiquement américain. Ce gron-
dement tranche avec la finesse de la carrosserie, 
ajustée comme une minijupe des «sixties» et défi-
nitivement dans l’air du temps. De derrière, le re-
gard tombe directement sur l’extrémité de la boîte 
de vitesses et les bras de suspension inférieurs. 
Comme sur une monoplace de course. Les quatre 
freins à disque sont assistés par un servofrein mais, 
malgré cela, ils exigent beaucoup de force dans le 
mollet droit. Un point qui déplaît d’ailleurs au 
propriétaire... Grâce aux flancs généreux des 
pneus, on ressent dès les premiers mètres une cer-
taine capacité de filtrage entre la route et les sièges. 
L’italo-américaine se montre même étonnamment 
douce pour une sportive de sa trempe. Quant à la 
direction, il va sans dire qu’elle fonctionne sans as-
sistance. La même dureté vaut pour la boîte de vi-
tesses, digne des commandes de la plus célèbre 
marque de Modène. Néanmoins, une fois cet ef-
fort assimilé, la manipulation devient relativement 
aisée et précise.

L’aventure continue
Si l’état de la Pantera a indéniablement progressé, 
le travail n’est pas pour autant terminé. Il ne fait 
toutefois plus aucun doute que l’aventure connaî-
tra une fin heureuse. La partie n’était pourtant pas 
gagnée, si l’on considère l’état de décrépitude de 
cette bombe jaune pétant au début du projet. Ce 
genre d’entreprise peut souvent tourner à la catas-
trophe et il est toujours très risqué d’acheter une 
voiture à l’étranger sur la base de la seule descrip-
tion du vendeur. Lorsqu’il s’agit d’un véhicule qui 
n’a plus roulé depuis longtemps, il y a pas mal de 
chances de tomber sur une authentique ruine. La 
Pantera ne faisant pas partie du gotha des clas-
siques les plus précieuses, une erreur de jugement 
peut donc avoir des conséquences dramatiques. 

D’un autre côté, cette De Tomaso a révélé ses 
bonnes prédispositions – et ses défauts – dès le dé-
but de sa remise en état. Son aspect correct dans 
l’ensemble et sa mécanique de grande série lais-
saient entrevoir un bon potentiel, quand bien 
même la voiture sortait d’une longue immobilisa-
tion. En ce sens, Marcel Jenny a fait un bon achat 
tout en étant conscient de ses propres limites. A 
ceux qui se demandent si le jeu en vaut la chandelle, 
on répondra qu’entre l’idée initiale et le résultat fi-
nal, il ne s’agit jamais d’une voie toute tracée. C’est 
un chemin tortueux, jalonné d’étapes fascinantes, 
mais qui demande passablement d’abnégation.
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Priorité à la bonne marche de la mécanique! Après 
un contrôle approfondi, certains composants – qui 
vieillissent et se détériorent même si la voiture ne 
roule pas – ont été changés, comme les caout-
choucs de suspension, les freins et tous les liquides. 
Equipée des plaques de garage de la Revue Auto-
mobile, voilà la belle italienne prête à reprendre du 
service. A n’en pas douter un grand moment pour 
le dompteur de ce félin, Marcel Jenny étant un peu 
nerveux. Et le moins que l’on puisse dire, après les 
premiers tours de roue, c’est que, malgré son âge, 
cette «supercar» de 1972 n’a rien perdu de sa su-
perbe!

Tension avant le décollage
Les jantes en alliage léger Campagnolo, fraîche-
ment restaurées et repeintes, s’accordent parfaite-
ment à la voiture. De même que les pneus neufs 
Michelin au format d’origine – l’un des postes 
budgétaires les plus importants après l’achat de la 
voiture! Posées sur ces boudins ventrus, qui n’ont 
rien à voir avec les «taille basse» d’aujourd’hui, la 
Pantera se tient prête à bondir. Quelques petits 
coups de gaz font trembler l’atmosphère. Les corps 
du carburateur viennent d’être nettoyés; Marcel 
Jenny a délibérément renoncé à un carburateur 
plus imposant, qui pourrait éventuellement appor-
ter un petit surcroît de puissance, et très probable-
ment faire augmenter une consommation déjà cos-
taude. De toute façon, comme la voiture doit être 
immatriculée, il est exclu de s’écarter des caracté-
ristiques d’origine, même si la tentation est parfois 
grande. Comme cet exemplaire importé des Etats-
Unis n’a encore jamais été immatriculé en Suisse, 
il y a fort à parier qu’il y aura déjà quelques obs-
tacles à surmonter, notamment en matière d’éclai-
rage. Donc, pas de raison pour Marcel Jenny de 
rajouter d’autres embûches et cela se comprend. 

Mais assez tergiversé! L’instant fatidique ap-
proche, celui-là même qui récompense les innom-

brables week-ends et les longues soirées de labeur: 
le premier passage de vitesse, et premier décollage! 
Tout restaurateur autodidacte comprendra de 
quoi il retourne. Reste à découvrir si la De Toma-
so tient ses promesses; les baptêmes réservent par-
fois quelques surprises.

C’est parti!
Dès les premiers mètres, la De Tomaso dévoile 
toute sa brutalité. Oubliez les délicates voitures de 
sport italiennes à hautes performances; voilà un 
engin brut de décoffrage, aux forts accents améri-
cains. En statique comme en action, on a bien af-
faire à un pur produit de son époque, un témoin 
des années 70 qui nous rappelle les pantalons 
patte d’eph’ et les chemises en nylon. Des temps 
où les clichés désuets sur les femmes étaient en-
core courants; la Pantera faisait sans doute figure 
de «voiture pour hommes», tant les commandes 
exigent force et implication. Mais rien qui ne 
puisse aujourd’hui refroidir une conductrice mo-
tivée, qu’on se le dise. Quelle que soit la personne 
au volant, celle-ci portera forcément, après une 
longue journée estivale de conduite, quelques stig-
mates. Les perles de sueurs, la crampe au mollet 
ou les acouphènes ne peuvent toutefois entamer 
l’immense joie procurée par une telle machine à 
sensations. Franchement, hormis pour faire le 
plein, on  aimerait vraiment rester infiniment dans 
le cockpit… 

Là, juste derrière la cabine, le moteur s’offre au 
regard à travers la vitre. Vu la taille du carburateur 
quadruple corps, ce dernier devrait suffire à la 
tâche, nul besoin d’en changer. Les concession-
naires Lincoln et Mercury, partenaires de service 
et de distribution pour De Tomaso aux Etats-Unis, 
étaient évidemment coutumiers de cette méca-
nique. En revanche, on imagine aisément qu’une 
batterie de carbus Weber les aurait certainement 
décontenancés, ce qui aurait engendré quelques 
problèmes de délais en matière d’entretien. Si cer-
tains éléments de la De Tomaso peuvent instiller 

Shabby Chic Remise en route plutôt que restaurée: les traces du temps restent visibles, mais l’état de fonctionnement est rétabli à cent pour cent, notamment à l’intérieur. 
L’utilité de la roue de secours galette reste sujette à caution. Une chance: les sièges en similicuir sont en grande partie intacts. Leur mousse n’est pas tombée en poussière.

Etincelante Achetée sur annonce aux Etats-Unis en 2021, la Pantera démontre aujourd’hui sur les premiers kilomètres parcourus qu’elle est à la hauteur des attentes. Le 
premier plein fait figure d’événement pour le propriétaire comme pour les passants. Sous le soleil, au bord du lac de Zurich, le jaune brille même avec une patine de 50 ans.

Suite de la page 21

Fiche technique
De Tomaso Pantera 1972

Moteur V8 Ford Cleveland monté longitudina-
lement en position centrale, 5763 cm3, sou-
papes en tête, arbre à cames central, carbura-
teur 4 corps Autolite,  330 ch (SAE) à 5400 tr/
min, 441 Nm à 3400 tr/min.

Transmission Boîte manuelle type ZF 5DS-25/
D1, 5 vitesses, RWD. 

Trains roulants AV/AR double bras de suspen-
sion de longueur inégale, ressorts hélicoïdaux, 
stabilisateurs transversaux, direction à crémail-
lère, 4 freins à disque (Girling).

Carrosserie Caisse autoporteuse en acier, 
cadre auxiliaire arrière en tubes, 2 portes, 2 
places; poids à vide 1400 kg.

Performances 0–100 km/h en 5.8 s, vitesse de 
pointe 255 km/h.

Prix USA 1972: 9020 $, cote actuelle entre 
50 000.– et 130 000.– Fr. (Pantera 1971–1974)
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Galliumnitrid senkt 
Energieverluste
Ingenieure von der North Carolina 
State University haben ein Ele-
ment entwickelt, das bei Um-
wandlung von Wechsel- in 
Gleichspannungsströme deutlich 
weniger Verluste verursacht. Das 
Element basiert auf dem Halblei-
ter Galliumnitrid. Das Material 
wird mit Fremd atomen verunrei-
nigt, die die elektronischen 
Eigenschaften im Inneren des 
Kristalls verändern. Dadurch 
werden die Energieverluste in der 
Leistungselektronik reduziert, und 
die Systeme zur Stromumwand-
lung können kompakter gebaut 
werden, was sie für den Einsatz 
im Auto interessant macht. Bisher 
werden Leistungsgleichrichter 
meist aus den Halbleitern Silizium 
oder Siliziumkarbid hergestellt.

Zeolith im Kampf 
gegen CO2
In Norwegen hat die Forschungs-
organisation Sintef gemeinsam 
mit den Unternehmen Removr 
und Green Cap Solutions ein 
Verfahren zur Entfernung von CO2 
aus der Luft entwickelt. Kern der 
Technologie ist der Werkstoff 
Zeolith, eine hochporöse Kera-
mik, die CO2 anzieht, in seinen 
Poren einlagert und das Klimagas 
auf mindestens 95 Prozent 
anreichert. Können die Poren 
nichts mehr aufnehmen, wird das 
CO2 in Wasser geleitet. Dieses 
wird in unterirdische Basaltforma-
tionen gepresst, wo sich das 
Gemisch innert zwei Jahren 
mineralisiert und zu Stein wird. So 
soll pro Jahr eine Million Tonnen 
CO2 aus der Luft entfernt werden. 
Die erste Anlage steht in Island, 
wo es viel erneuerbare Energie 
gibt. Das Schweizer Unterneh-
men Climeworks hat dort bereits 
eine Anlage errichtet, die CO2 
direkt aus der Luft einfängt.

Quantensensor für 
genauere Angabe
Ingenieure des Tokyo Institute of 
Technology haben einen Diamant- 
Quantensensor für hochpräzise 
Angaben in Bezug auf den Akku- 
Ladestand entwickelt. Damit 
lassen sich auch kleine Ströme 
messen, womit heutige Sensoren 
überfordert sind. Der Quanten-
sensor hat eine Genauigkeit von 
einem Prozent, womit die Ausnut-
zung der Akkukapazität verbes-
sert und letztlich kleinere Spei-
cher gebaut werden könnten.

Neuer E-Motor für 
mehr Reichweite
Forscher der University of New 
South Wales haben einen Perma-
nentmagnet-Synchronmotor 
entwickelt, der kompakter und 
leichter ist und einen höheren 
Wirkungsgrad als heutige E-Mo-
toren haben soll. Die Spitzenleis-
tungsdichte liegt bei 7 kW/kg. 
Grund für die Effizienzsteigerung 
ist eine optimierte Software auf 
Basis von künstlicher Intelligenz.

So geht es den Autos  
an den Kragen

In rund vier Stunden wird im Recycling-Center von BMW ein Auto 
 komplett zerlegt. Erst werden die Batterien ausgebaut und alle 
 Flüssigkeiten abgelassen (Bilder o., v. o.). Danach wird es in Einzelteile 
zerlegt, die wiederverwertet oder geschreddert werden (Bild r.).
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Kreislaufwirtschaft: Wiederverwertung birgt noch grosses Potenzial
Wie man den Einsatz von Sekundärmaterialien im Autobau steigern kann, hat 
BMW mit der Studie I-Vision Circular eindrücklich gezeigt. Ziel dieses Projekts 
war es, ein Auto gemäss den vier Prinzipien Rethink, Reduce, Reuse und Re-
cycle zu gestalten, das für geschlossene Materialkreisläufe optimiert ist, zu 100 
Prozent aus rezyklierten Stoffen besteht und eine Recyclingfähigkeit von eben-
falls 100 Prozent erreicht. Neben biobasierten, zertifizierten Rohstoffen kamen 
dafür vor allem Materialien zum Einsatz, die bereits einen Produktlebenszyklus 
durchlaufen haben. Das gilt auch für den Energiespeicher: Die Batterie des BMW 
I-Vision Circular ist komplett rezyklierfähig und nahezu vollständig aus Materia-
lien hergestellt, die bereits aus dem Recyclingkreislauf stammen. «Im Designpro-
zess haben wir Zirkularität von Beginn an konsequent mitgedacht», erklärt 
BMW-Designchef Adrian van Hooydonk. «Daher ist dieses Visionsfahrzeug voller 
innovativer Ideen, die Nachhaltigkeit mit einer neuen und inspirierenden Ästhetik 
verbinden. Wir nennen diesen Ansatz Circular Design.» DS

Dave Schneider

Die Schweizer bezeichnen sich ja gerne 
als Recycling-Weltmeister. Das mag in-
zwischen zwar nicht mehr stimmen, 
doch das Mülltrennen ist hierzulande 

dennoch längst alltäglich. Doch was passiert ei-
gentlich mit einem Auto am Ende seines Lebens? 
Wir haben die Fährte aufgenommen und konnten 
im Recycling- und Demontagezentrum (RDZ) von 
BMW in Unterschleissheim (D) bei München den 
Wiederverwertungsprozess begleiten.

Für moderne Autos sind eine Recyclingquote 
von 85 Prozent sowie eine Verwertungsquote von 
95 Prozent vorgeschrieben. «BMW liegt darüber», 
sagt RDZ-Leiter Steffen Aumann, der uns durch 
die Hallen führt, schmunzelnd. Eine genaue Zahl 
kann er aber nicht nennen. Noch fliesst bei Weitem 
nicht alles, was aus einem Auto zurückgewonnen 
werden kann, wieder zurück in die Autoproduk-
tion, aktuell besteht ein neuer BMW im Schnitt zu 
knapp 30 Prozent aus Sekundärmaterialien, pers-
pektivisch werden 50 Prozent angepeilt. Der Rest 
der zurückgewonnenen Stoffe wird anderweitig 
wiederverwertet.

Bis 50 Autos pro Tag
Die Fahrzeuge, die ihren letzten Gang in das RDZ 
antreten, sind einerseits vom Werk eingesetzte Au-
tos – beispielsweise Testwagen aus der Entwick-
lung oder Prototypen, die nicht in den Verkauf ge-
langen dürfen – und andererseits Kundenautos, die 
das Ende ihrer Lebensdauer erreicht haben. Insge-
samt werden in Unterschleissheim pro Jahr bis zu 
10 000 Fahrzeuge der Marken BMW, Mini, Rolls-
Royce und BMW Motorrad verwertet, rund 1500 
davon sind Elektroautos oder Plug-in-Hybride. 
Der Zerlegungsprozess ist standardisiert und wird 
so auch andernorts für Fahrzeuge anderer Marken 
angewendet.

40 bis 50 Autos sind es, die pro Tag vorne in das 
RDZ angeliefert und später hinten als Metallwür-
fel wieder ausgespuckt werden. Dazwischen durch-
laufen die Autos mehrere Zerlegungsschritte. Im 
Mittelpunkt steht dabei die Identifizierung von 
wiederverwendbaren Bauteilen sowie von Materi-
alien, die für eine stoffliche Verwertung geeignet 
sind. Sitze beispielsweise können demontiert und 
dann erneut in Prototypen und Entwicklungsfahr-
zeugen eingesetzt werden. Teile von rund 2000 
Tonnen Gewicht können so jährlich direkt als Er-
satzteile wiederverwendet werden. Für die stoffli-
che Verwertung werden pro Jahr rund 13 000 Ton-
nen Material zurückgewonnen. Das ist natürlich 
auch ein wirtschaftlicher Faktor, wie Aumann zu-
gibt: «Alles, was wir an Materialien herausbekom-
men, bringt Geld. Was als Konglomerat in die Ent-
sorgung geht, kostet Geld.»

Es knallt und raucht
In die erste Halle des RDZ gelangen nur sogenann-
te Steckerfahrzeuge, also Elektro- und Plug-in-Hy-
bridautos, denn bevor diese in den restlichen Pro-
zess gelangen dürfen, muss zunächst die Hochvolt-
batterie ausgebaut werden. Diese wird zu einem ex-
ternen Betrieb transportiert, wo ihr entnommen 
wird, was noch verwendet werden kann – über 90 
Prozent des Akkus können nämlich bereits heut-
zutage recycelt werden. Das betrifft auch viele der 

problematischen Stoffe einer Batterie: «Die Selte-
nen Erden beispielsweise können wir fast vollstän-
dig erhalten», erklärt Aumann. Der Rest des Ak-
kus wird dann geschreddert.

Im nächsten Schritt wird es laut, denn da wird 
gesprengt. Sämtliche pyrotechnischen Komponen-
ten müssen unschädlich gemacht werden, bevor die 
Mitarbeiter mit der Demontage beginnen dürfen – 
ein modernes Auto hat etwa 35 davon. BMW hat 
dazu ein spezielles Zündgerät entwickelt, das an 
den Diagnosestecker gehängt wird und mit dem 
auf Knopfdruck alle Pyro-Komponenten einzeln 
ausgelöst werden können. Es knallt mehrfach, die 
Airbags poppen nacheinander auf, Rauch steigt 
auf. Nach ein paar Sekunden ist das Spektakel vor-
bei und das Auto kann weiter in die nächste Hal-
le. Hier werden die Flüssigkeiten entfernt: Tankin-
halt, Öl, Wasser, alles muss raus – rund 350 000 Li-
ter Flüssigkeiten werden im RDZ jährlich aus 
Fahrzeugen geholt. Treibstoffe können oft weiter-
verwendet werden, der Rest fliesst ab und wird als 
Sondermüll fachgerecht entsorgt. Ist das Fahrzeug 
trockengelegt, wird es in die nächste Halle trans-
portiert.

Nun machen sich mehrere Mitarbeiter über das 
Auto her. Sämtliche Fahrzeugteile, die weiterver-
wendet werden können, werden sorgfältig ausge-
baut. Xenonscheinwerfer müssen entfernt und se-
parat entsorgt werden, die modernen LED-Lich-
ter können drinbleiben. Um dem stetigen techni-
schen Wandel gerecht werden zu können, entwickelt 
das RDZ laufend neue Recyclingmethoden. «Jede 
Technologie ist für uns handelbar», sagt Zentrums-
leiter Steffen Aumann. «Wir müssen uns nur recht-
zeitig darauf einstellen können.» Das dabei gewon-
nene Know-how fliesst wiederum direkt in die 
Neuwagenentwicklung ein, um die Rezyklierbar-
keit neuer Modelle schon in der Konstruktion zu 
optimieren.

Wie ein Raubtier
In der letzten Halle geht es dem Auto so richtig an 
den Kragen. Wie ein gelbes Ungetüm macht sich 
ein speziell umgebauter Bagger über die schrottrei-
fen Autos her und zerrt wie ein Raubtier dessen 
Eingeweide heraus, schnell und methodisch. «Das 
erfordert sehr viel Fingerspitzengefühl», kommen-
tiert Aumann. «Nur lange geschulte Mitarbeiter 
können das.» Mit fast schon chirurgischer Präzi-
sion pickt der Bagger Einzelteile aus dem Cockpit, 
zieht den Kabelbaum heraus und wickelt ihn dabei 
auf wie Spaghetti auf einer Gabel. 20 bis 30 Kilo-
gramm Kupfer kommen so je nach Modell pro Au-
to zusammen.

Es geht nun Schlag auf Schlag. Die Achsen 
werden herausgerissen und der Motorblock wird 
entfernt, diese Aluteile werden zusammen mit an-
deren Teilen aus dem Leichtmetall separat rezyk-
liert. Das übriggebliebene Gerippe des Autos lan-
det für den letzten Schritt der Zerlegung in einer 
grossen Hydraulikpresse. Es zischt, quietscht und 
knallt, während die Metallwände der Presse lang-
sam immer weiter zusammengedrückt werden, bis 
am Ende ein kompakter Metallwürfel übrigbleibt. 
Dieser wird schliesslich per Lastwagen zu einem 
externen Entsorgungsunternehmen gefahren und 
dort geschreddert. Der gesamte Vorgang dauert 
nur rund vier Stunden – danach existiert das Auto 
nicht mehr. 

RECYCLING Zu Besuch im Recycling- und 
 Demontagezentrum von BMW in München, wo  
ein Auto in vier Stunden auseinandergebaut  
und in wiederverwertbare Einzelteile zerlegt wird.

Mit der Studie I-Vision Circular will BMW zeigen, dass noch viel Potenzial in der Wiederverwendung von Materialien steckt. 
Das Concept-Car ist komplett rezyklierbar und besteht zu einem grossen Teil aus wiederverwerteten Materialien.
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Surenchère sans fin
VITESSE Les nouveautés 
belles, chères et très rapides 
ont défilé au Monterey Car 
Week de Pebble Beach, aux 
Etats-Unis. Des supercars à 
la puissance dépassant les 
700 chevaux étaient  
fortement représentées.

Bentley Mulliner Batur Coupé
La Mulliner Batur dévoile les codes esthétiques que Bentley utilisera pour ses pro-
chaines voitures électriques, attendues pour 2025. Les phares perdent leur caractéris-
tique forme ronde et sont remplacés par des projecteurs à trois faisceaux. L’imposante 
calandre cache l’ultime évolution du 6-litres maison: le W12 crache désormais 740 ch et 
1000 Nm. La suspension aurait aussi fait l’objet de toutes les attentions. Bentley ne dit 
pas grand-chose de plus sur ce coupé de luxe, si ce n’est que les 18 exemplaires prévus 
sont déjà réservés, malgré leur prix de deux millions de francs.

Lucid Air Sapphire
Les constructeurs de voitures électriques sont engagés dans 
une course à la surenchère. Après que Tesla Model a présenté 
sa Model S Plaid, Lucid jette sa Air Sapphire – forte de 1200 
chevaux – dans l’arène des berlines électriques surpuissantes. 
La marque américaine promet un 0 à 100 km/h anéanti en 2 
secondes et il faudrait ajouter à peine deux secondes pour se 
retrouver à 160 km/h. Comme pour la Model S Plaid, trois mo-
teurs électriques sont à l’œuvre; leur force cumulée fait de 
cette Air Sapphire la berline la plus puissante du monde. Pour 
garder cette puissance sous contrôle, les ressorts, les amortis-
seurs et l’électronique ont tous été recalibrés; des disques de 
frein carbone-céramique se chargeront d’arrêter la fougue de la 
berline électrique. La Lucid Air Sapphire, affichée à 250 000 
dollars ne sera disponible qu’aux Etats-Unis et au Canada. 
Pour le moment, la marque n’a rien communiqué sur un éven-
tuel débarquement en Europe. 

Polestar 6 Cabrio 
Concept
On connaissait déjà le concept-
car O2, on sait désormais que ce 
cabriolet verra le jour sous le 
nom de Polestar 6, en 2026. La 
plateforme est inédite et compte 
sur une architecture 800 volts. 
Côté performance, la Polestar 6 
développera jusqu’à 650 kW 
(884 ch) et 900 Nm. Convaincu? 
Vous pouvez déjà réserver un 
créneau de production en ligne!

Dodge Charger 
SRT Concept
Une muscle car électrique, voilà 
qui sonne comme une hérésie. 
Dodge en est bien conscient et a 
donné de la voix à ce concept de 
Charger électrique: le coupé se-
rait capable d’élever ses voca-
lises jusqu’à 126 dB! Un artifice 
qui risque de laisser les fans de 
pony car pantois, mais le style 
pourrait bien séduire quelques 
amateurs de ces sportives.

Acura Precision EV 
Concept
Honda a repris à débiter des voi-
tures électriques, après la petite 
e. Ainsi, après la Prologue, déve-
loppée conjointement avec Ge-
neral Motors, Honda débarque 
avec la Precision EV, sous le la-
bel de luxe Acura. Les informa-
tions sont pour le moment 
maigres, on sait seulement que 
ces deux modèles électriques 
sont attendus pour 2024.

Dodge Hornet
Le dérivé américain de l’Alfa 
Romeo Tonale met l’accent sur 
la sportivité avec des amortis-
seurs spécifiques et des freins 
Brembo. Pour les moteurs, il n’y 
aura aucun diesel ou mild hy-
brid: le véhicule de base dispo-
sera d’un 2-litres turbo de 198 
kW et 400 Nm. Au-dessus, on 
trouve une variante plug-in de 
213 kW (290 ch) et 519 Nm. Le 
Hornet restera aux USA.

Hennessey Venom F5 Roadster
La Venom GT Spyder est actuellement le cabriolet le plus rapide 
du monde, avec une vitesse de pointe 427 km/h. La nouvelle 
mouture, la F5 Roadster, promet de poursuivre l’élan sur 50 
km/h! Pour arriver aux 477 km/h, ce missile sol-sol compte sur 
une puissance démente de 1355 kW, soit 1842 ch; le couple, lui, 
atteint la valeur astronomique de 1622 Nm. Le 0 à 100 km/h se-
rait expédié en 2,6 s et la barre des 400 km/h est franchie en 
moins de 16 s. Un détail: seules les roues arrière sont motrices!

Bugatti Mistral
Baroud d’honneur pour le W16 de huit litres signé Bugatti, sur la Mistral. En effet, cette ca-
thédrale mécanique aux valeurs ahurissantes – 1600 ch et 1600 Nm – tire sa révérence avec 
cette hypercar. Le style évoque celui des Divo, Voiture Noire et Bolide, mais pas la Chiron – 
alors que la Mistral en reprend la base mécanique. Le duel avec la Hennessey Venom F5 pour 
devenir le roadster le plus rapide du monde s’annonce passionnant. La Bugatti peut compter 
sur un avantage pour passer toute cette puissance au sol: la traction intégrale.

Aston Martin V12  
Vantage Roadster
La V12 Roadster la plus puissante jamais 
créée sera limitée à 249 exemplaires, déjà 
tous vendus eux aussi. Aston Martin souligne 
que le douze-cylindres de 5,2 l développe 
désormais 700 ch et 753 Nm, des valeurs qui 
suffisent à annihiler le 0 à 100 km/h en 3,6 s 
ou de toucher les 322 km/h en pointe. Le 
profil du roadster est souligné par des ailes 
élargies. 

McLaren Solus GT
La McLaren Solus GT semble tout droit issue d’un jeu vidéo et ce 
n’est pas qu’une impression. La firme de Woking l’a toutefois ren-
du réel pour 25 «grands enfants». McLaren promet des sensations 
proches d’une F1, ce qui semble crédible étant donné les 840 ch 
et 650 Nm du V10 atmo. Ce propulseur de 5,2 l serait capable 
d’atteindre le régime fou de 10 000 tr/min! Les ingénieurs de McLa-
ren ont aussi réussi à contenir le poids à une tonne et à générer un 
appui aérodynamique de 1200 kg à 241 km/h. Elle serait ainsi ca-
pable de rouler au plafond… comme dans un jeu vidéo!

Lamborghini Urus Performante
Avec plus de 20 000 unités vendues, l’Urus connaît un succès fulgurant. Toutefois, la concur-
rence ne reste pas les bras croisés, Aston Martin a lancé le DBX, tandis que Ferrari lâchera 
la bride à son Purosangue en septembre. Lamborghini fourbit son Urus en présentant une 
variante plus méchante, nommée Performante. Le châssis a été affûté, l’aérodynamique af-
finée et le poids abaissé (-47 kg). La puissance grimpe à 666 ch, soit 16 unités de plus. Le 
SUV italien n’a ainsi besoin que de 3,3 s pour le 0 à 100 km/h.
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ASSURANCES

Prix parfois  
trop élevés
L’assurance responsabilité civile 
automobile est une obligation 
légale, mais en matière de primes, 
il n’y a guère d’égalité, comme l’a 
calculé le service en ligne Com-
paris. La comparaison a porté sur 
la prime nette pour onze voitures 
et deux profils de conduite dans 
dix villes suisses. Il en ressort que 
la différence de prime moyenne 
entre le prestataire le moins cher 
et le plus cher est de 58%. Les 
hommes paient environ 3% de 
plus que les femmes. Il y a un fos-
sé entre les assureurs les plus 
chers et les moins chers. Ainsi, à 
Lausanne, on paie jusqu’à 80% 
de plus selon le prestataire. Les 
différences sont également 
importantes à Bienne (77%), 
Saint-Gall (77%) et Winterthur 
(72%). A Lugano, la différence est 
relativement faible (40%), ce qui 
ne signifie pas pour autant que 
les prix sont bas. Avec 307 
francs, Lugano présente la prime 
moyenne la plus élevée. Avec 263 
francs, c’est à Berne que l’on 
roule le moins cher, suivi de Bâle 
et Lucerne.

ENERGIE DURABLE

De l’utilité du bord 
des routes 
Dès le 1er octobre, des entre-
prises pourront exploiter sans 
frais des surfaces situées le long 

des routes nationales pour pro-
duire de l’énergie renouvelable 
(solaire, éolienne ou géother-
mique). Le Conseil fédéral a 
modifié l’ordonnance sur les 
routes nationales en ce sens. 
L’Office fédéral des routes lancera 
à la fin de l’année un appel pour 
réserver des surfaces destinées 
aux installations photovoltaïques 
(parois antibruit ou aires de 
repos). Les entreprises devront 
commercialiser elles-mêmes 
l’électricité produite. 

AMAG

E-mobilité en  
ligne de mire
Amag regroupe ses projets 
d’écosystème de mobilité élec-
trique dans un nouveau secteur 
d’activité appelé Clyde. L’objectif 
est de produire de manière 
autonome l’électricité pour les 
voitures électriques. Un budget 
important de 100 millions de 
francs est prévu pour cela, no-
tamment pour des installations 
solaires. Cette année, des instal-
lations d’une surface d’environ 
20 000 m2 doivent être mises en 
service, et d’ici 2025, ce chiffre 
grimpera à 100 000 m2. De plus, 
2000 stations de recharge seront 
installées durant la même pé-
riode.
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AR-Testteam

Seinen grossen Bruder durfte er bisher nie 
angreifen. Dabei brüstet sich der Cayman 
doch mit allen Tugenden, mit denen er dem 
Elfer auf die Pelle rücken könnte: kompak-

te Abmessungen, kürzerer Radstand, geringeres 
Gewicht und vor allem die Mittelmotor- Bauweise. 
Der 911 muss sich aus Traditionsgründen mit ei-
nem Heckmotor begnügen, während der 718 mit 
der idealeren Gewichtsverteilung aufwartet.

Die Zuffenhausener sind sich der Architektur-
vorteile des Cayman bewusst und schienen ihn ein-
zubremsen, damit er der ehrwürdigen Heckschleu-
der nicht vor der Sonne steht. Das war jedenfalls 
der Fall, bis man den GT4 RS von der Kette liess, 
welcher die etablierte Ordnung durchaus auf den 
Kopf stellte. Der Cayman bekommt das Kronju-
wel aus dem Porsche- Teileregal, den Vierliter-Bo-
xer mit 368 kW (500 PS). Die Fans wissen sofort, 
dass es sich bei diesem um den Motor handelt, der 
im 911 GT3 seinen Dienst tut, wenn auch mit 
 einem leichten Leistungshandicap von minus zehn 
PS im Cayman. Ein leichter Mittelmotorsportler 
mit dem Antriebsstrang des 911 GT3? Das hat die 
gleiche Wirkung wie eine Multimillionen-Holly-
wood-Produktion mit den berühmtesten Schau-
spielern des Planeten. Es ist nur zu hoffen, dass die 
Schwaben der Qualität von «Pulp Fiction» näher 
kommen als einem Flop wie «Batman & Robin». 
Und wenn die Spoiler und Anbauteile des GT4 RS 
im Stil des Batmobils bloss kein schlechtes Omen 
abgeben! Die Aufmachung des ganz bösen Cayman 
ist denn auch spektakulär. Man sucht zwischen den 
Flügeln, Splittern und Lufteinlässen nur noch die 
Mündungen von Raketenwerfern. Am auffälligs-
ten ist natürlich der Heckspoiler mit dem vierfach 

verstellbaren Flügelwinkel und Schwanenhalsrah-
men. Porsche verteidigt die bereits beim GT3 ver-
baute Struktur damit, dass diese den Luftfluss un-
ter dem Spoiler erleichtere und für mehr Anpress-
druck sorge. Zur Effizienzsteigerung des Designs 
mögen sich die Zuffenhausener nicht äussern, ge-
nauso wenig wie zum exakten Anpressdruck.

Kaum zu übersehen sind die Kiemen in den 
Kotflügeln. Sie dienen nicht einfach nur der Show, 
sondern helfen beim Neutralisieren des Auftriebs 
an der Vorderachse, der bei hohen Tempi durch die 
Raddrehung aufgebaut wird. Zu den unzähligen 
Aerodynamikhilfen zählen ausserdem vier NACA- 
Lufteinlässe. Sichtbar sind nur zwei, denn die bei-
den anderen befinden sich in der Unterbodenver-
kleidung und leiten zusätzliche Kühlluft an die Par-
tikelfilter. Die sichtbaren Hutzen auf der vorderen 
Kohlefaserhaube dienen der Kühlung der Brems-
scheiben. Der Luftstrom ist unabdingbar, denn die 
Scheiben legen ordentlich zu (+28 mm) und prot-
zen jetzt mit einem Durchmesser von 408 Millime-
tern. Zahlt der Besitzer den Aufpreis von 9620 Fran-
ken, bekommt er gar Karbon-Keramik- Scheiben 
(410 mm), die aber vor allem sinnvoll sind, wenn 
man öfter auf die Rennstrecke will. Gleiches gilt für 
das Weissach-Paket (19 200 Fr.) oder für die 
20-Zoll-Magnesiumfelgen. Die Spezialräder er-
leichtern den Wagen um zehn Kilogramm und das 
Portemonnaie um 18 080 Franken.

Ungereimtheiten innen
Der Interessent entdeckt schnell, dass die hinteren 
Seitenfenster fehlen: Beim GT4 RS werden sie 
durch zwei Schnorchel ersetzt, welche dem durch 
das Heckfenster gut sichtbaren, riesigen Kar-
bon-Ansaugstutzen mehr Atemluft zuführen. Die 
Ansauggeräusche des Boxers lärmen somit gleich 

hinter den Ohren der in den ausgezeichneten Scha-
lensitzen eingenisteten Insassen. Die Fahrerposi-
tion ist übrigens so gut wie perfekt. Die Winkel und 
Ausrichtungen von Sitz, Pedalen und Lenkrad sind 
ideal, das Steissbein liegt nur knapp 25 Zentimeter 
über der Fahrbahn, und der Fahrer hat alle Bedie-
nungselemente im Blick. Die Entwickler gaben sich 
Mühe, etwas Botox in das Interieur einzuspritzen, 
und bauten Alcantara-Elemente und Karbonblen-
den ein. Viele günstigere Plastikteile und die Un-
zahl der Knöpfe und Schalter verraten aber, dass 
der Cayman nicht mehr taufrisch ist. Das Armatu-
renbrett stammt noch aus einer Zeit, als Porsche 
glaubte, dass jede Funktion mit einem Schalter ge-
koppelt sein sollte. Die übrigen Modelle der Mar-
ke folgen nun einer anderen Philosophie. Auch die 
Instrumente entziehen sich der Moderne. Die 
Rundanzeigen sind analog, der kleine Bildschirm 
dazwischen hat eine körnige Auflösung. Aber wir 
finden diese Retro-Akzente alles andere als über-
holt. Der GT4 RS vermittelt echten Genuss, mit 
dem die echten Instrumentennadeln bestens har-
monieren. Das Lenkrad kommt ganz ohne Knöpf-
chen aus, nichts lenkt vom Fahren ab. Als einziges 
fehlt uns bei diesem RS-Ableger der besondere 
Pfiff. Der Innenraum unterscheidet sich kaum von 
dem des GT4. Bei einem Preisunterschied von et-
wa 50 000 Franken darf man etwas mehr erwarten.

Gar nicht so wild
Aber genug moniert. Wir stecken den Zündschlüs-
sel – wieder etwas Altmodisches – ins Schloss links 
des Lenkrades und erwecken den Flat-Six zum Le-
ben. Donnern und Grollen sind die Antwort. Er 
schreit auf, als ob er protestieren wollte. Als nächs-
tes ein Zug am Schalthebel des Siebengang-Dop-
pelkupplungsgetriebes – es ist die einzige Wahl –, 
und ein lautes Knacken gibt bekannt, dass der ers-
te Gang eingelegt ist. Alles klar, der GT4 RS ver-
heimlicht seine Sportlerseele nicht, wir erwarten ei-
ne holprige Fahrt, zumal die Techniker dem Cay-
man GT4 RS ein um 30 Millimeter tiefer gelegtes 
Fahrwerk spendierten. Die Spur ist vorn sechs und 
hinten acht Millimeter breiter als beim GT4. Ent-

Im Höhenrausch
MAJESTÄTSBELEIDIGUNG Als RS hat der Porsche Cayman 
alles, um seine Markenbrüder zu übertrumpfen – einschliesslich des 
Alphawolfs 911 GT3. Ist der kleine Porsche der neue Superstar?

Der Sturz der Hinterräder wurde um ein Viertel 
Grad erhöht, um der Zentrifugalkraft besser 
entgegenzuwirken. Apropos «g»: Dieser GT4 RS 
wurde geboren, um viel davon zu verkraften!
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Die aerodynamische Ausstattung ist beeindruckend, angefangen beim verstell-
baren Spoiler mit Schwanenhals-Aufhängung. Die NACA-Einlässe auf der Haube 
dienen der Kühlung der Vorderbremsen. Die kleinen Seitenfenster sind verschwun-
den, stattdessen wird dort über Ansaugstutzen der Boxermotor mit Luft versorgt.Weiter auf Seite 12

MESSWERTE INNENRAUM
VORDERSITZE
Kopffreiheit 93–100 cm
Sitzlänge 50 cm
Sitzhöhe 19–25 cm
Fussraum 19–25 cm
Innenbreite 140 cm
Ausstiegshöhe 25–33 cm

KOFFERRAUM
Ladetiefe 43 cm 
Innenbreite / Innenhöhe 72–79 / 45–55 cm
Ladeöffnung B×H / Ladekante 78×47 / 63 cm 
Fronthaube geöffnet 160 cm

TECHNISCHE DATEN  Test AR | 60 | 2022

Porsche Cayman GT4 RS
PREIS
Porsche Cayman (2.0, Benzin, 
300 PS, MT6, RWD) ab Fr. 72 100.–, 
GT4 RS (4.0, Benzin, 500 PS, 
DCT7, RWD )ab Fr. 176 900.–, Test
wagen mit Optionen Fr. 210 790.–; 
Auszug: Weissach Paket 
Fr. 19 220.–, Lackierung Arctic 
Gray Fr. 3910.–, Liftsystem an Vor
derachse Fr. 3160.–, Einparkassis
tent hinten mit Kamera Fr. 1420.–.

VERBRENNUNGSMOTOR
Zylinder / Hubraum B6 / 3996 cm3 
Verdichtung 13.3:1 
Leistung 368 kW (500 PS) 
 bei 8400 U/min 
Drehmoment 450 Nm 
 bei 6750 U/min 
Treibstoff Benzin 98 ROZ

MOTORKONSTRUKTION
Mitte längs, Bohrung×Hub 
102×81.5 mm, 2×DOHC (Kette), 
4 Ventile/Zyl., VVT, Zylinderkopf 
und Motorblock Alu, Trockensumpf
schmierung mit separatem Öltank, 
Direkteinspritzung, StartStopp.

KRAFTÜBERTRAGUNG
RWD; Doppelkupplungsgetriebe 
7 Gänge: I. 3.75, II. 2.38, III. 1.72, 
IV. 1.34, V. 1.11, VI. 0.94, VII. 0.84, 
R 3.43, Achse 4.17.

FAHRGESTELL UND FAHRWERK
Selbsttragende Karosserie m. 
Hilfsrahmen; v. Dreiecksquerlen
ker; v./h. Federbeine (MacPher
son), Schraubenfedern, Kurvensta
bilisator; 4 Scheibenbremsen  

(v. belüftet), Ø×Dicke v. / h. 
408×36 / 380×30 mm; Zahn 
stangenlenkung m. elektr. Servo; 
 Reifen v. / h. 245/35 R20 / 295/30 
R20; Felgen v. / h. 8.5 J. / 11 J.

SEGMENT UND KAROSSERIE
Sportwagen, Coupé,2 Türen, 
2 Plätze.

ABMESSUNGEN UND GEWICHTE
L×B×H 4456×1822×1267 mm 
Radstand 2482 mm 
Spur v. / h. 1545 / 1542 mm 
Kofferraum 125 l 
Leergewicht (DIN) 1415 kg 
Gesamtgewicht 1771 kg 
Anhängelast gebremst – 
Anhängelast ungebremst – 
Dachlast – 
Bodenfreiheit 102 mm

FAHRLEISTUNGEN UND   
VERBRAUCH (WLTP)
Höchstgeschwindigkeit 315 km/h 
0–100 km/h 3.4 s
0–160 km/h 7.1 s 
0–200 km/h 10.9 s 
Verbrauch 13.2 l/100 km 
CO2Emissionen 299 g/km 
Energieeffizienzklasse G 
Tankinhalt 54 l (90 l als Option)

GARANTIE
Werk 2 + 2 J./km unlimitiert 
Lack / Rost 3 J. / 12 J. 
Mobilität 2 J.

TESTWAGENLIEFERANT
Porsche Schweiz AG, Blegistr. 7, 
6343 Rotkreuz, www.porsche.ch

TESTDATEN AUTOMOBIL REVUE  19 °C
BESCHLEUNIGUNG 0 – 100 km/h (Werksangabe 3.4 s)
0 s Porsche Cayman GT4 RS (Sommerreifen) 4.0 s 20 s

0 s Mittelwert im Segment 4.0 s 20 s

0 – 40 km/h 1.4 s   0 – 140 km/h 6.6 s
0 – 60 km/h 2.1 s   0 – 160 km/h 8.3 s
0 – 80 km/h 3.0 s   0 – 180 km/h 10.3 s
0 – 100 km/h 4.0 s 50 – 80 km/h (D) 1.9 s
0 – 120 km/h 5.2 s 80 – 120 km/h (D) 2.8 s

BREMSWEG 100 – 0 km/h
0 m Porsche Cayman GT4 RS (Sommerreifen) 35.4 m 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Sommerreifen) 33.9 m 60 m

0 m Mittelwert im Segment (Winterreifen) 39.8 m 60 m

120 – 0 km/h 52.7 m   50 – 0 km/h 9.0 m
100 – 0 km/h 35.4 m   40 – 0 km/h 5.9 m
  80 – 0 km/h 23.2 m   30 – 0 km/h 3.4 m
  60 – 0 km/h 12.7 m   20 – 0 km/h 1.7 m 

VERBRAUCH AR-Normrunde (Werksangabe 13.2 l/100 km)
0 l/100 km Porsche Cayman GT4 RS 10.5 l/100 km 20 l/100 km

0 l/100 km Mittelwert im Segment 8.7 l/100 km 20 l/100 km

Gesamtverbrauch (während Testdauer) 14.7 l/100 km 
Autobahn (flüssig) 11.1 l/100 km
Ausserorts (unregelmässig) 16.2 l/100 km
Reichweite (nach Normrunde) 510 km

GEWICHTE 
Gemäss Messung 1410 kg
Gewichtsverteilung v. / h. 44 / 56 %
Leistungsgewicht 4.1 kg/kW (3.0 kg/PS)

LENKUNG
Lenkradumdrehungen 2 5⁄8
Ø zw. Mauern l. / r.  11.0 / 11.1 m

GERÄUSCH INNENRAUM 
Im Stand 66.0 dB (A)
  50 km/h 73.5 dB (A)
  80 km/h 76.5 dB (A)
120 km/h 81.0 dB (A)

MESSBEDINGUNGEN
Tacho Anfang / bei Messung / Testdistanz 3404 / 4367 / 1136 km 
Gewicht Testwagen + 150 kg, voller Tank; Temperatur auf 20 °C und Luft
druck auf 1000 mbar (Meereshöhe) umgerechnet; Bremsweg bei 19 °C 
ohne Reaktionszeit und Schwellwert auf nassem Asphalt.
Somerreifen Michelin Pilot Sport Cup 2 v. / h. 245/35 R20 95Y / 295/30 
R20 101Y.

TESTERGEBNIS
Gesamtnote 85/100
ANTRIEB 
Starke, lineare Kraftentfaltung des 500PSBoxermotors mit fulminanter 
Spitzenleistung. Das Doppelkupplungsgetriebe macht nicht so viel Spass 
wie ein Schaltgetriebe, hält den Motor aber immer im idealen Bereich.

FAHRWERK 
Das Fahrverhalten ist immer berechenbar, ungemein neutral und einfach 
begeisternd. Eine Meisterleistung.

INNENRAUM 
Das Cockpit des RS kann sein fortgeschrittenes Alter nicht vertuschen 
und erhält kaum Aufwertung gegenüber dem normalen GT4. Die Sitzpo
sition ist allerdings perfekt, und das ist doch das, was wirklich zählt.

SICHERHEIT 
Die Fahrhilfen beschränken sich auf das Nötigste, Porsche setzt auf die 
aktive Sicherheit der mächtigen, wirkungsvollen Bremsen.

BUDGET 
Der Preisunterschied zum normalen GT4 beträgt mehr als 50 000 Fran
ken. Damit liegt der GT4 RS fast schon auf Augenhöhe mit dem 911 GT3. 
Das mag übertrieben scheinen, aber seine Tugenden sind das Geld wert.

FAZIT
Die Fans haben dem Cayman GT4 RS ungeduldig entgegengefiebert und 
wurden nicht enttäuscht. Der Bolide ist ein fantastischer Sportwagen, der 
tatsächlich aus dem Schatten des 911 GT3 heraustritt. Sein Preis scheint 
sehr hoch – und er ist es auch –, aber so viel kostet es halt, wenn man 
sich den spassigsten unter den strassentauglichen Porsche leisten will.

exzellent, gut, genügend, ungenügend, schlecht
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Porsche Cayman GT4 RS  TESTTEST  

gen entsprach den Kriterien, nach denen Braun-
schweig sich ein Auto aussuchen wollte, mit dem 
er gemeinsam alt werden wollte: «Es sollte mit 
guten Fahreigenschaften brillieren, was einen 
sportlichen Charakter voraussetzt, aber vier 
Personen – man hat doch Angehörige – be-
quem aufnehmen, samt ihrem Gepäck, und 
es muss Tempo 130 halten können.» Dieser 
Wagen, AR-intern auch «Flugzeugträger» 
genannt – man möge uns verzeihen –, ist bis 
heute in Familienbesitz. Gut möglich, dass 
Edouard Haennis Kaufentscheid damals auf 
dem erfolgreichen Abschneiden des Freccia d’Oro 
im AR-Test basierte.

Die subtilen Unterschiede
Der Innenraum des Alfa Romeo ist vollständig er-
halten. Erst ein zweiter Blick verrät, dass die Pols-
ter sich unter zeitgenössichen Überzügen verber-
gen. Auch die Türkarten sind mit demselben Stoff  
und rotem Kunstleder eingefasst. Für die darun-
terliegenden, originalen Kartentaschen gibt es gar 
extra eingelassene Reissverschlüsse. Ebenso traum-
haft ist der Zustand des hellen Bakelit-Lenkrads, 
es zeigt keine sichtbare Abnutzung oder gar einen 
Sprung. Überhaupt, der Freccia d’Oro besitzt 
 einen recht lichtdurchfluteten, luftigen Innenraum. 
Und wer sich erst einmal hingesetzt hat, entdeckt 
zahlreiche weitere Details wie das originale Aster-
Radio mit seiner opulenten Chromblende. Hinter 
dem Rückspiegel sitzt ein Hebelchen, mit dem sich 
die Antenne vor der Frontscheibe am oberen 
Dachrand ausklappen lässt, genial einfach. Seit 
der Einstellung der Mittelwellensender herrscht 
hier allerdings immerwährende Sendepause. Ge-
nauso ingeniös ist die Verstellung des Fahrersitzes. 
Was aussieht wie die Handbremse ist der Hebel, 
mit der sich der Sitz in der Höhe und Entfernung 
zum Lenkrad verstellen lässt. Die Handbremse 
sitzt derweil unter dem Armaturenbrett. Doch es 
gibt noch mehr zu entdecken, für die Fondpassa-
giere etwa die zusätzlichen Türöffner am hinteren 
Ende der Türen oder die in die Armlehnen einge-
lassenen Aschenbecher.

Doch nicht nur im Inneraum, auch aussen am 
Wagen zeigt sich, dass Kosten keine Rolle spielten, 
wenn es galt, den hoch gesetzten Standards zu ent-
sprechen, die ein so erhabener Kaufpreis erwarten 
liess. Einen Wagenheber sucht man im Kofferraum 
dennoch vergebens. Nur die dicke, sehr reich be-
stückte Werkzeugrolle sitzt, bestens verzurrt, auf 
der Kante hinter dem Reserverad. Links davon ist 
ein seltsamer Aluminiumfuss festgeschraubt. Er ist 

gönnt. Eine Analyse des Lacks brachte allerdings 
keine Unverträglichkeit zwischen den beiden 
Schichten zum Vorschein, das Problem liegt viel-
mehr eine Etage tiefer zwischen dem Aluminium 
und dem Haftgrund. Dennoch bleibt die Frage of-
fen, ob man dieses Auto in den Fabrikzustand zu-
rückversetzen oder die Geschichte und ihre Spu-
ren so akzeptieren soll, wie sie heute sichtbar sind. 
Denn abgesehen vom Lack zeigt sich der 6C 2500 
in einem höchst authentischen, plausibel erklärba-
ren Zustand.

Die AR als Vorbild?
Langjährige Leser der AUTOMOBIL REVUE 
wissen, dass der frühere Chefredaktor Robert 
Braunschweig von 1950 bis zu seinem Tod 2001 ein 
passionierter Besitzer und Fahrer eines Alfa Ro-
meo 6C 2500 Freccia d’Oro war, jenes Exemplars, 
das der AR als Testwagen gedient hatte. Der Wa-

der Sockel für die beidseits auf der Höhe der A-
Säulen unter dem Wagenboden eingebauten Wa-

genheber. Eine Kurbel bringt diese zum Vor-
schein.

Weltmeisterlich
Es hilft zu wissen, dass Nino Farina 1950 für 
Alfa Romeo mit dem Tipo 158 die erste Welt-
meisterschaft der Formel 1 gewann. Im Jahr 

darauf, als Erstbesitzer Haenni der Wagen in 
der Grand Garage du Jura überreicht wurde, 

wiederholte das Team aus Portello diese Leis-
tung, allerdings dicht bedrängt von jener Marke, 
die Alfa Romeo an der Spitze des italienischen Au-
tobaus dereinst ablösen sollte – Ferrari.

Der Freccia d’Oro aber, dieser letzte Vertreter 
der handgebauten, technisch höchst aufwändigen 
Alfa Romeo, fährt sich noch heute wie kaum ein 
anderes Auto. Der Motor ist trotz der moderaten 
Nenndrehzahl von 4600 Umdrehungen recht dreh-
freudig. Doch der 2.5-Liter-DOHC-Motor ist bei-

leibe kein nervöser Rennmotor. Schon bei geringer 
Geschwindigkeit beschleunigt der 6C ruckfrei auch 
im höchsten Gang. Dazu ist das Fahrwerk uner-
wartet geschmeidig abgestimmt. Die sturz-, spur- 
und nachlaufkonstante Vorderachse weckt Ver-
trauen, einzig bei der Pendelhinterachse glaubt 
man besser unseren zeitgenössischen Testern, die 
dem Wagen eine gewisse Neigung zum beherzten 
Übersteuern attestierten. Doch so weit haben wir 
es nicht kommen lassen. Unterwegs am Genfersee 
zwischen Allaman, Féchy und Rolle im Kanton 
Waadt zeigte der Alfa Romeo seine Qualitäten.

Nun sucht das Auto einen neuen Hüter, der da-
für sorgt, dass die Geschichte so authentisch wie 
möglich weitergegeben werden kann. Der Wagen 
ist es wert, das wussten einige der rund 680 Käu-
fer eines Freccia d’Oro schon, als ihre Alfa Romeo  
6C 2500 noch Neuwagen waren. 

Dieser Wagen steht zum Verkauf bei  
www.christophgrohe.com
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Äussere ist der Suche nach genügend Kopffreiheit 
für die Passagiere im Fond geschuldet. Eine serien-
mässige Vorrichtung zur Montage eines Dachträ-
gers begegnet dem wegen der über der Hinterach-
se liegenden Rückbank recht kleinen Kofferraum, 
der zudem zum grossen Teil durch das Reserverad 
besetzt ist.

Auto für Connaisseurs
Im September 1950, im letzten Jahr des Freccia 
d’Oro, erhielt die Grand Garage du Jura in Biel BE  
diesen Alfa Romeo geliefert. Das markante, denk-
malgeschützte Gebäude im Bauhaus-Stil steht 
noch heute in der Kurve der Adam-Göuffi-Strasse 
in der Uhrenstadt. Das Auto war aus Portello über 
die Strasse nach Biel gebracht worden, womit ein 
Teil der Einfahrprozedur bereits erledigt war. Ge-
kauft hat sich den anspruchsvollen Wagen Edou-
ard Haenni aus Tavannes BE. Als Extras besass der 
Alfa Romeo mit Chassisnummer 916 682, der 
zehnte Wagen vor dem Ende der Serie, ein Radio 
von Aster mit vom Innenraum aus ausklappbarer 
Antenne und eine Heizung von Clayton. Serien-
mässig waren ein fantastisch tönender Sechszylin-
der-Reihenmotor mit zwei obenliegenden Nocken-
wellen, ein Vierganggetriebe mit Lenkradschaltung 
sowie Einzelradaufhängungen mit vorderer Trag-
hebelachse (nicht zufällig gleich wie jene des VW 
Käfer oder, noch besser, des Porsche 356, aller-
dings mit Schraubenfedern im Ölbad) und hinte-
rer Pendelachse mit Drehstabfedern. Ab März 
1951 war Haenni mit dem Auto unterwegs, das 
Gros seiner heutigen Laufleistung von etwas über 
45 000 Kilometern absolvierte der Alfa Romeo in 
dieser Zeit. Edouard Haennis Witwe verkaufte das 
recht grosse Auto 1968 an den zweiten Besitzer, 

 einen Herrn Broggi in Delsberg, das damals noch 
zum Kanton Bern gehörte. 44 042 Kilometer hat-
te das Auto auf dem Tacho. Über mehrere Jahr-
zehnte stand der Freccia d’Oro in einer trockenen, 
aber ungeheizten Blechhalle, bis ihn Christoph 
Grohe im Jahr 2011 entdeckte und an den dritten 
Besitzer vermittelte, der die Mechanik überholen 
liess. Nun steht er wieder zum Verkauf.

Konservierter Zeitgeist
Die Durststrecke für den technisch anspruchsvol-
len 6C 2500 mit der in den späten 1960er- bis in die 
1980er-Jahre wenig gesuchten Werkskarosserie 
überdauerte das Auto versteckt in Sicherheit. Al-
lerdings setzte das Klima mit Hitze im Sommer 
und Frost im Winter in der Blechhalle dem Lack 
zu. Vermutlich hatte Madame Haenni dem Auto 
vor dem Verkauf eine Auffrischung in einem sehr 
nahe am Original liegenden, roten Farbton ge-

Sportlimousine Der Freccia d’Oro ist kein Coupé, sondern eine Limousine mit zwei Türen. Dank deren Länge ist der Einstieg auch nach hinten einfach. Der  abblätternde 
Lack ist auf falsche Lagerung zurückzuführen, er stammt aus den späten 1960er-Jahren. Die Antenne (o. M.) lässt sich von innen auf die doppelte Länge hochklappen.

Unberührt original Viel zu gut, um restauriert zu werden: Das etwas rauhe Äussere mag täuschen, dieses Auto befindet sich in einem sehr authentischen Zustand.  
Im Innenraum faszinieren die massgefertigten Sitzbezüge. Das Sitzkonzept weicht vom üblichen Schema ab: Vorne sitzen drei und hinten, etwas erhöht, zwei Personen.

Verkaufsort  
Das erhaltene Schild 
im Motorraum verrät, 
wer 1951 den Alfa 
Romeo in den Berner 
Jura verkauft hat. Die 
Grand Garage du Jura 
in Biel existiert zwar 
als solche nicht mehr, 
aber das Gebäude  
im Bauhaus-Stil ist 
– wie das Auto – mit 
seinen wichtigsten 
Elementen erhalten 
geblieben.

Alles da Originale Ersatzzündkerze im Werk-
zeug. Dazu der prächtige 2.5-Liter-DOHC-Motor.

Komplett: Alle  
Schlüssel, das Etui 
und der Anhänger.

Fortsetzung von Seite 21

Technische Daten
Alfa Romeo 6C 2500 Freccia d’Oro 1950

Motor R6, DOHC (Kette), 2443 cm3, 93 PS bei 
4600 U/min, 177 Nm bei 3000 U/min, 1 Doppel-
Fallstromvergaser Weber 36 DCR.

Antrieb RWD, 4-Ganggetriebe (vollsynchroni-
siert), Lenkradschaltung, 3-teilige Kardanwelle.

Fahrwerk V. doppelte Längslenker, Schrauben-
federn, h. Pendelachse mit Längsschubstreben, 
Torsionsstabfederung, rundum hydraul. Stoss-
dämpfer.

Chassis/Karosserie Längsträger mit Kreuz-
traverse, mit Karosserie verschweisst (Alumini-
um auf Stahl), 2 Türen, 5 Plätze.

Fahrleistungen 152 km/h gemäss Messung der 
AR, Verbrauch 14–15 l/100 km.

Stückzahl 6C 2500 Freccia d’Oro: 680 Stück, 
1947–1952.

Preis Gemäss AR-Katalog 1950: Fr. 32 000.–, 
Wert aktuell ca. Fr. 180 000.–.
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Die AUTOMOBIL REVUE und ihr Westschweizer Pendant  

REVUE AUTOMOBILE geben seit ihrer Gründung im Jahre 1906 

Woche für Woche einen kompetenten Überblick (Revue) über  

alle relevanten Themen aus der Welt des Automobils.

Ausführliche Testberichte über aktuelle und klassische  

Fahrzeugmodelle sind das Markenzeichen der AR und  

RA. Sie gehen stets sachlich in die Tiefe und basieren  

auf selbst durchgeführten, unabhängigen Tests. Die  

Themenfelder Wirtschaft und Politik haben – gerade in 

Zeiten des Mobilitätswandels – ebenfalls einen wichtigen 

Platz.

Um auch einem erweiterten Themenfeld rund um 

Genuss, Luxus und Reisen gerecht zu werden, ist 

der AR und RA zudem dreimal pro Jahr das neue 

Schweizer Männermagazin MEN beigelegt.  

Diese 100 Seiten dicke Lifestyle-Bibel widmet 

sich den schönen Seiten des Lebens und  

enthält – hochklassig bebildert – zahlreiche 

schöne Lesestücke, Tipps und Anregungen 

für echte Männer jeden Alters.

Die AUTOMOBIL REVUE und REVUE 

 AUTOMOBILE sprechen eine Leser-

schaft von gegen 100 000 Menschen in 

der gesamten Schweiz an, die ein ausge-

prägtes Interesse an Mobilität und der 

damit zusammenhängenden technischen, 

politischen und soziokulturellen Entwick-

lung haben.

Personen, die in der Automobilbranche 

oder -industrie arbeiten (B2B-Segment) 

machen ein Drittel der AR- und RA- 

Leserschaft aus. Bei den restlichen zwei 

Dritteln handelt es sich um Privatpersonen, 

darunter mehrheitlich Unternehmer  

und Entscheidungsträger.

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

Beilage MEN, das Schweizer Männermagazin,  

 3 Ausgaben pro Jahr

Gesamtauflage 22 000 Exemplare

Abonnenten 14 355 Exemplare. (10 164 de, 4 191 fr),

 sonstiger Verkauf (Kiosk): ca. 5 000,

 Gratisexemplare (Zielversand, Messen):

 ca. 3 000 Exemplare 

Verbreitung  Deutsch- und Westschweiz,  

ca. 1 000 Exemplare ins Ausland

Verkaufspreis  AR/RA Einzelverkauf CHF 6.00 

1-Jahres-Abo CHF 239.00 

2-Jahres-Abo CHF 419.00 

MEN Einzelverkauf CHF 16.00

 Abo 3 × MEN CHF 39.00

Internet  automobilrevue.ch 

revueautomobile.ch
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WERTVOLLE ZIELGRUPPE  
(Leserumfrage 2020 mit 1200 Teilnehmern)

GESCHLECHT

FRAUEN
98 %
MÄNNER

2 %

WIE OFT NEHMEN SIE EINE  
AUSGABE DER AUTOMOBIL REVUE 
ÜBLICHERWEISE IN DIE HAND?
4 × oder mehr

3 ×
2 ×
1 ×

EXKLUSIVITÄT

61 %  lesen ausschliesslich die  
AUTOMOBIL REVUE und REVUE AUTOMOBILE.

39 %  lesen zusätzlich auch andere  
Auto zeitschriften.

61 %

39 %

ALTER

 3 % 20–29 Jahre

19 % 30–49 Jahre

26 % 50–59 Jahre

28 % 60–69 Jahre

24 % 70–89 Jahre

ARBEITEN SIE IN DER AUTOBRANCHE?

14 %  Ja, ich bin in der  
Autobranche tätig.

15 %  Ich war früher in der  
Autobranche tätig.

71 %  Nein.

14 %

71 %

15 % AKTUELLER BERUFSSTAND?

27 % erwerbstätig

41 % Leitende Position/Unternehmer

32 % pensioniert

WIE HOCH IST DAS BRUTTO-EINKOMMEN 
IHRES HAUSHALTES UNGEFÄHR?

33 %

41 %

26 %

50 000 bis 
100 000 Fr.

100 000 bis 
150 000 Fr.

150 000 bis   
200 000 Fr.

AUTO-KAUFENTSCHEID 
NACH RUBRIK

38 % Rubrik Tests

37 % Rubrik Neuheiten

25 % Rubrik News

25 %
37 %

38 %

LESEVERHALTEN

62 % Ich lese die meisten Artikel einer Ausgabe.

19 % Ich lese nur einen Teil der Artikel.

15 % Ich lese jede Ausgabe von vorne bis hinten.

    4 % Ich lese nur wenige, ausgewählte Artikel.

15 %
19 %4 %

62 %
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Ausgabe 

AR / RA

Erschein.- 

Datum

Anzeige-

schluss

Druck- 

material

Thema 

(Schwerpunkte, Messen)

1/2 12.01.23 06.01.23 09.01.23

3 19.01.23 13.01.23 16.01.23

4 26.01.23 20.01.23 23.01.23

5 02.02.23 27.01.23 27.01.23

6 09.02.23 03.02.23 06.02.23

7 16.02.23 10.02.23 13.02.23

8 23.02.23 17.02.23 20.02.23

9 02.03.23 24.02.23 27.02.23

10 09.03.23 03.03.23 06.03.23

11 16.03.23 10.03.23 13.03.23

12 23.03.23 17.03.23 20.03.23

13 30.03.23 24.03.23 27.03.23

Jahrbuch 31.03.22 13.02.23 28.02.23 Testrückblick 2022

14 06.04.23 31.03.23 03.04.23

15 14.04.23 06.04.23 11.04.23

16 20.04.23 14.04.23 17.04.23

17 27.04.23 21.04.23 24.04.23

18 04.05.23 28.04.23 01.05.23

MEN Magazin 1/23 04.05.23 20.03.23 23.03.23

19 11.05.23 05.05.23 08.05.23

20 19.05.23 12.05.23 15.05.23

21 25.05.23 19.05.23 22.05.23

22 02.06.23 26.05.23 30.05.23

23 08.06.23 02.06.23 05.06.23

24 15.06.23 09.06.23 12.06.23

25 22.06.23 16.06.23 19.06.23

Classics-Beilage AUTOMOBIL REVUE / REVUE AUTOMOBILE

Ausgabe 

AR / RA

Erschein.- 

Datum

Anzeige-

schluss

Druck- 

material

Thema 

(Schwerpunkte, Messen)

26 29.06.23 23.06.23 26.06.23

27 06.07.23 30.06.23 03.07.23

28/29 13.07.23 07.07.23 10.07.23

30/31 27.07.23 21.07.23 24.07.23

32 10.08.23 04.08.23 07.08.23

33 17.08.23 11.08.23 14.08.23

34 24.08.23 18.08.23 21.08.23

35 31.08.23 25.08.23 28.08.23

36 07.09.23 01.09.23 04.09.23

37 14.09.23 08.09.23 11.09.23

MEN Magazin 2/23 14.09.23 14.08.23 17.08.23

38 21.09.23 15.09.23 18.09.23

39 28.09.23 22.09.23 25.09.23

40 05.10.23 29.09.23 02.10.23

41 12.10.23 06.10.23 09.10.23

42 19.10.23 13.10.23 16.10.23

43 26.10.23 20.10.23 23.10.23

44 02.11.23 27.10.23 30.10.23

45 09.11.23 03.11.23 06.11.23

46 16.11.23 10.11.23 13.11.23

MEN Magazin 3/23 16.11.23 16.10.23 19.10.23

47 23.11.23 17.11.23 20.11.23

48 30.11.23 24.11.23 27.11.23

49 07.12.23 01.12.23 04.12.23

50 14.12.23 08.12.23 11.12.23

51/52 21.12.23 15.12.23 18.12.23

38 % Rubrik Tests

37 % Rubrik Neuheiten

25 % Rubrik News

62 % Ich lese die meisten Artikel einer Ausgabe.

19 % Ich lese nur einen Teil der Artikel.

15 % Ich lese jede Ausgabe von vorne bis hinten.

    4 % Ich lese nur wenige, ausgewählte Artikel.
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AR-LESER SIND INFLUENCER

FAMILIE

ARBEITSKOLLEGEN

Aus unseren Umfragen wissen wir, dass der Leser der AUTOMOBIL 
REVUE und der REVUE AUTOMOBILE ein wahrer und hoch glaub-
würdiger Influencer auf dem Gebiet des Automobils und aller damit 
zusammenhängender Themen ist. Dies ist seinem Umfeld natürlich 
bekannt, weshalb er bei Fragen als hoch vertrauenswürdiger Rat-
geber konsultiert wird. Insbesondere auch vor Kaufentscheidungen: 
«Glaubst du, der neue XY ist für meine Bedürfnisse geeignet?», «Soll 
ich noch beim Diesel bleiben oder mich schon für ein Elektroauto 
entscheiden?» oder «Welchen sparsamen Familienkombi kannst du 
mir empfehlen?»

PARTNER AUS SPORT UND HOBBY

FREUNDESKREIS
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MAGAZIN MEN: ANZEIGEN-FORMATE & PREISE

MEN ist das neue und einzige echte Schweizer Männermagazin. Die Leserschaft besteht zu 98 % aus Männern ab 40 Jahren  

der höheren bis höchsten Kaufkraftklasse, die sich für die schönen Seiten des Lebens interessieren. MEN überzeugt durch  

seinen edlen Auftritt und präsentiert hochwertige Artikel rund um die Themenkreise Genuss, Lifestyle, Kultur und Gesundheit. 

Format, Seite
1/1 Seite 2/1 Seite

Panorama
2/2 Seite 

Panorama
1/2 Seite

hoch

Satzspiegel in mm 187 × 260 405 × 260 405 × 130 95 × 260

randabfallend in mm * 210 × 289 420 × 289 420 × 142 103 × 289

Preis Kombi (de, fr) in CHF 11 850.– 20 975.– 12 615.– 7 390.–

Auflage 22 000 Exemplare (Beilage in der AUTOMOBIL REVUE / REVUE AUTOMOBILE)

Vertrieb Abonnenten AR/RA, Kiosk, Top-Zieladressen, Messen, Kooperationen

Magazinformat  210 × 289 mm, 100g/m², Bilderdruck, Papier matt gestrichen, weiss, Klebebindung

BESITZEN SIE EIN  
WOHNEIGENHEIM  
MIT GARTEN?

JA
78 %

INTERESSIEREN SIE  
SICH FÜR SCHÖNE  
UHREN? SAMMLER?

JA
84 %

Format, Seite 2. Umschlag 3. Umschlag 4. Umschlag
1/1 Seite 

1 800 Z., 2 Bilder
2/1 Seite 

4 000 Z., 4 Bilder
1/2 Seite quer
850 Z., 1 Bild

Satzspiegel in mm – – – 187 × 260 405 × 260 187 × 130

randabfallend in mm * 210 × 289 210 × 289 210 × 289 – – –

Preis Kombi (de, fr) in CHF 13 800.– 12 400.– 14 800.– 11 850.– 20 050.– 7 390.–

PUBLIREPORTAGEN 

LESERUMFRAGE 2020

* + 3 mm Beschnitt auf allen Seiten
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LE MAGAZINE SUISSE 
POUR HOMMES

PAR SABINE PIROLT

 LE LUXE  
 EN HÉRITAGE
Fondée au 18e siècle, la maison Vacheron Constantin a traversé les siècles, en cultivant 
l’innovation et l’amour du travail parfaitement réalisé. Les montres de la marque suisse 
sont des objets précieux qui incarnent élégance et prouesse technique.

BOTSCHAFTER
DES GENUSSES

Absolute Konzentration Der Koch Philippe Chevrier in seinem Element. 

BALIK-LACHS  
          FÜR GENIESSER

MUSIK IST SEIN LEBEN

SEVEN

ABENTEUER  

COSTA RICA

DAS SCHWEIZER 
MÄNNERMAGAZIN

1/2021
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KONDITIONEN & TECHNISCHE DATEN

Umsatz 5 000.– 10 000.– 20 000.– 30 000.– 40 000.– 50 000.– 60 000.– 70 000.– 80 000.–

Rabatt 5 % 8 % 9 % 10 % 11 % 12 % 13 % 14 % 15 %

PLATZIERUNGSGARANTIE
1/2 Seite und grösser 10 % des Bruttopreises

Kleiner als 1/2 Seite  20 % des Bruttopreises

BERATERKOMMISSION
Berechtigte Media-/Werbeagenturen

AUTOMOBIL REVUE / REVUE AUTOMOBILE  5 % des Nettopreises

MEN Magazin 15 % des Nettopreises

Spezialitäten (Markenbeilage, Beilagen, Beikleber, Cover usw..)   5 % des Nettopreises

Zewo-Rabatt (wohltätige Institutionen)  50 %

(Publireportagen AR/RA und MEN sind weder Abschluss- noch BK-berechtigt.)

JAHRESRABATT NACH UMSATZ

Dateiformat für Druckunterlagen
Druckfähiges PDF-X4 (ab Acrobat 4),  
alle Fonts vollständig eingebettet,  
AR/RA: plus 5 mm Beschnitt auf allen Seiten
MEN: plus 3 mm Beschnitt auf allen Seiten

Datenanlieferung
per E-Mail an automobilrevue@goldbach.com

AUTOMOBIL REVUE / REVUE AUTOMOBILE
Papier
Zeitungspapier, 60 g/m2

Zeitungsformat 
297 × 420 mm

Druckverfahren 
Offsetdruck

Auflösung
300 dpi, Farbprofil

Farbaufbau 
4-farbig (Euroskala)

MEN Magazin
Papier 
matt gestrichen, weiss, 100g/m²

Zeitschriftenformat 
210 × 289 mm

Druckverfahren 
Offsetdruck

Auflösung
300 dpi, Farbprofil

Farbaufbau 
4-farbig (Euroskala)

TECHNISCHE DATEN & DRUCKMATERIAL
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