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Technik und Motor

FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEITUNG

Diesel im Porsche Cayenne

So ein Umbau
hat es in sich

Friher war es ganz einfach, einen Mo-
tor durch einen anderen zu ersetzen.
Heute ist das deutlich schwieriger, wie
das Beispiel Porsche Cayenne zeigt. Er
bekam von Audi einen Dieselmotor
spendiert, und da war weit mehr zu
tun, als nur einfach das neue Aggregat
einzubauen Zwar teilt sich der Porsche
Cayenne mit dem VW Touareg und
dem Audi Q7 die Bodengruppe, doch
den V6-Benziner des Cayenne (gelie-
fert von VW) durch den V6-TDI von
Audi zu ersetzen verlangt erhebliche
Anderungen am Wagen. Porsche
nennt gleich zehn Punkte, an denen
man diese Anderungen vornehmen
musste. In Wirklichkeit waren es bis
zum serienreifen Ergebnis noch einige
mehr. Das beginnt schon mit dem Ge-
wicht, denn der Selbstziinder mit sei-
nem Motorblock aus Gusseisen bringt
rund 70 Kilogramm mehr auf die Vor-
derachse als der Benziner. Also miis-
sen neue Federn und Sto3ddmpfer ver-
wendet werden mit neuer Abstim-
mung. Zudem verlangt der Diesel et-
was mehr Platz im Motorraum, der erst
geschaffen werden muss. Der Kabel-
baum des Benziners lésst sich ebenso
wenig weiterverwenden wie das gesam-
te Kraftstoffsystem vom Tank bis zum
Motor. Auch das Kombiinstrument in
der Armaturentafel muss einem neuen
weichen und ist neu zu verkabeln. Das
Motorsteuergerdt stimmt nicht mit
dem des Benziners tiberein, die kom-
plette Abgasanlage ohnehin nicht.
Dazu kommen Partikelfilter samt zuge-
horiger Sensorik, die es beim Benziner
gar nicht gibt. O weh, auch die Stand-
heizung, der , Zuheizer®, lief zuvor mit
Benzin. Nun braucht man einen neu-
en, der mit Diesel zufrieden ist. Zu ent-
wickeln sind weiter eine Motorabde-
ckung und ein Akustikpaket, weil der
Diesel andere Anforderungen an die
Ohren von Passagieren und Passanten
stellt.

Damit nicht genug. Wie steht es mit
Ladeluftkiihler und Wasserkiihler?
Mit der Wegfahrsperre, den Kardan-
wellen und den Differentialen? Denn
der Cayenne hat auch mit dem Diesel
permanenten Allradantrieb, der bei
normaler Fahrt die Leistung zu 62 Pro-
zent an die Hinterachse und zu 38 Pro-
zent an die Vorderachse verteilt. Selbst
vor dem elektronischen Gaspedal ma-
chen die Anderungen nicht halt. Natiir-
lich konnten die Ingenieure viele Teile
aus dem Konzernbaukasten verwen-
den, doch alles Sichtbare muss ,por-
schetypisch“ sein. Wegen seines hohen
Drehmoments von 540 Nm schon bei
2000/min gibt es fiir den Diesel im
Audi-, VW- und Porschebaukasten kein
Handschaltgetriebe, darum wird er mit
Sechs-Gang-Wandlerautomatik  (Tip-
tronic) geliefert. Mit einem Doppel-
kupplungsgetriebe (DSG), das auch
Audi und VW einsetzen konnten, sollte
der Verbrauch von derzeit 9,3 auf 9 Li-
ter auf 100 Kilometer sinken, dann wiir-
den die 100 Liter im Tank gut 1000 Kilo-
meter weit reichen. Warten wir ab,
wozu sich der Konzern entschlief3t,
denn trotz der unsiglichen COz-Debat-
te behalten Autos wie der Cayenne ihre
Existenzberechtigung, besonders mit
dem Diesel. CHRISTIAN BARTSCH

Die Autos des Monats

Rang Vorm. Marke  Anzahl
o VWGolf 14036
o Audipg 6365

BMW Ter 5864
_Mercedes-Benz C 5498

VW Polo 5474

L YWPassat 5176

_fordFiesta 4562

Ford Focus 3823

Lo OpelCorsa 3799
Opel Astra

Seat Ibiza )
. Skoda Fabia 2628
. Mercedes-Benz A 2561
...eugeot 207 2437
o hudiAe 2432
_Smart fortwo 2262

Quelle KBA

m Januar 2009 hatte die Abwrack-

pramie noch keinen positiven Ein-
fluss auf die Zulassungszahlen. Sie san-
ken im Vergleich mit dem ersten Mo-
nat 2008 um 14,2 Prozent. Dabei halt
der Trend zum kleinen Wagen an: Mi-
nicars legten um 33,8 Prozent zu, die
Kleinwagen (+ 1,0) waren als einziges
weiteres Segment noch im Plus. Dage-
gen fiel die Oberklasse um fast die
Halfte, die Geldndewagen verloren
19,0 Prozent. Die Top-25-Tabelle wur-
de kriftig durchgeschiittelt. Der ler-
BMW stieg von Rang 11 auf 3, der 3er
stiirzte von Platz 2 auf 13 ab. Gut ha-
ben sich Ford Fiesta und Ford Focus ge-
schlagen. Der Skoda Fabia ist zwar
nach wie vor der zulassungsstérkste Im-
portwagen, aber er rangiert jetzt nur
noch auf Platz 18. Der Seat Ibiza
schaffte es wieder einmal unter die ers-
ten 25, neu dabei ist der Mazda2. (fbs.)

Mit doppelter Kraftquelle: Der Ford C-Max CNG fihrt mit Erdgas und hat einen vollwertigen Benzintank

Foto Hersteller

Zum Gluck hat er zwei Tanks

Der Ford C-Max CNG mit Erd-
gas und bivalentem Antrieb
bietet eine hohe Reichweite,
aber nur wenig Zuladung.

Von Michael Spehr

nivan C-Max mit Erdgasantrieb

gut gemacht: Erstens bleibt bei der
zwar ab Werk bestellbaren, aber von ei-
nem Unternehmen in Mainz nachgeriiste-
ten Anlage der 55-Liter-Benzintank er-
halten. Im Unterschied zum Opel Zafira
1.6 CNG und VW Touran 2.0 Eco Fuel,
die beide nur einen kleinen Benzin-Reser-
vetank mit 14 Liter aufweisen, kann man
mit diesem ,bivalenten“ Fahrzeug ohne
Kalamititen ins Ausland reisen, wo die
Versorgung mit Erdgastankstellen noch
schlechter ist als in Deutschland. Zwei-
tens kennt das Navigationssystem die
sparlich gesédten Zapfstellen, und diese
Hilfestellung des elektronischen Kopilo-
ten lernt man schnell zu schitzen.

Den C-Max gibt es seit 2005 mit Erd-
gasantrieb, anfangs musste er mit drei
Tanks dafiir auskommen, seit 2007 wer-
den fiinf der massiven Stahlbehélter fir
insgesamt 17 Kilogramm Gas eingebaut.
Einer davon befindet sich unter dem Wa-
genboden, vier weitere niederflur unter
der Kofferraumabdeckung: eine Losung,
die weitaus weniger geféllt als die durch-
géngige Unterflur-Konstruktion in Opel
Zafira und VW Touran, entsteht doch
beim C-Max CNG eine unschone Stufe
im Kofferraum. Dass sich damit das Stau-
volumen reduziert und der mittlere der

Z wei Dinge hat Ford bei seinem Mi-

drei Fondsitze nicht mehr in Richtung
Kofferraum  zurilickgeklappt  werden
kann, mag man hinnehmen. Weitaus pro-
blematischer ist die durch die 150-Kilo-
gramm-Anlage reduzierte Zuladung: Sie
betrégt nur noch 316 Kilo, was fiir einen
Minivan geradezu peinlich ist.

Die Integration der nachgeriisteten
Gasanlage ins Cockpit hat bei Ford den
Charme einer Bastellosung: In der Mittel-
konsole ist eine Taste fiir das Umschalten
zwischen CNG- und Benzinbetrieb zu-
standig, vier kleine Leuchtdioden zeigen
den Fillstand der Gastanks. Der Bord-
computer richtet sich bei der Schétzung
der Reichweite allein nach dem Fiillstand
des Benzintanks, und der aktuelle Erdgas-
verbrauch wird auf das Aquivalent von
Benzin umgerechnet, wobei kuriose Er-
gebnisse zustande kommen.

Auch die vier Leuchtdioden fithren no-
torisch in die Irre, nicht nur bei unserem
Testfahrzeug, sondern laut zahlreicher
Klagen im Internet generell. Mal leuchte-
ten bei uns alle vier Laimpchen, obwohl
der Tank nur noch zu einem Viertel ge-
ftllt war, mal schaltete die Anzeige wahl-
los zwischen halbvoll und voll um. Man
muss sich also allein auf den Kilometer-
zdhler verlassen.

Zwischen Erdgas und Benzin lésst sich
jederzeit umschalten, allerdings lduft der
Motor die ersten Minuten nach dem An-
lassen stets mit Benzin. Das Umschalten
aufs Gas ist mit einem lauten Zischen
und Klacken deutlich horbar, und danach
sollte man noch einige Minuten auf ab-
rupte Vollgasmandver verzichten, denn
dann gibt es einen kurzen Ruckler (nur
im Gasbetrieb, ebenfalls ein bekanntes
Problem).

Die CNG-Nachriistung ist fiir den Zwei-
liter-Vierzylinder mit manuellem Fiinf-
ganggetriebe lieferbar. Bietet der Motor
im Benzinbetrieb 107 kW (145 PS) und
ein maximales Drehmoment von 185
Newtonmeter bei 4500/min, sinkt die
Leistung im Erdgasbetrieb auf 93 kW
(126 PS) und 156 Newtonmeter.

Die Hochstgeschwindigkeit geht von
203 auf 193 km/h zuriick, und bei der Be-
schleunigung von 0 auf 100 km/h verge-
hen elf statt zehn Sekunden. Mit dem
C-Max CNG ist man also durchweg flot-
ter unterwegs als mit dem sehr geméchli-
chen Erdgas-Opel. In Sachen Elastizitat
winscht man sich dann aber doch etwas
mehr Leistung. Aus dem Drehzahlkeller
kommt der Ford nicht sehr flink heraus,
beim Beschleunigen von 80 auf 120 km/h
vergingen im fiilnften Gang 25 Sekunden.
Um auf der Autobahn Geschwindigkei-
ten von mehr als 150 km/h zu erreichen,
muss man sich in Geduld tiben.

Der Ford C-Max CNG genehmigte sich
bei uns lippige 7,1 Kilogramm Erdgas auf
100 Kilometer, damit ist die 1astige Tank-
stellensuche alle 240 Kilometer ange-
sagt. Zugegeben: Wer auf der Autobahn
lange Strecken mit 130 km/h féhrt,
kommt auch mit 6,5 Liter aus. Die Sparef-
fekte des alternativen Antriebs halten sich
trotzdem in Grenzen, sie betragen rund
vier Euro auf 100 Kilometer. Man muss
also erst 80 000 Kilometer fahren, bevor
sich der Aufpreis von 3275 Euro amorti-
siert hat. So ist kurioserweise der vollwer-
tige Benzintank und die damit verbunde-
ne hohe Gesamtreichweite von 700 bis
800 Kilometer der grofite Vorzug dieses
Erdgasfahrzeugs. MICHAEL SPEHR

Die erregende Linie der Vernunft

Sonderschau zur Stromlinie in der Sammlung ,,Prototyp“ in Hamburg

Da steht er und sorgt bei seinen Betrach-
tern fiir Herzklopfen — und das mit 40 PS:
Der ,Berlin-Rom-Wagen“ genannte Por-
sche Typ 64 mit VW-Fahrgestell (Typ 60
K 10) und windschnittiger, von Reutter in
Stuttgart handgetriebener Aluhaut. Nur
drei Exemplare des von Ferdinand Por-
sche entwickelten Renncoupés entstan-
den, gebaut fiir die Teilnahme am gleich-
namigen, die politische Achse Ber-
lin-Rom symbolisierenden Stralenren-
nen, das im September 1939 stattfinden
sollte. Der Ausbruch des Zweiten Welt-
kriegs — den nur eines der drei Autos Uiber-
stehen sollte — verhinderte das.

Formal noch eigenwilliger présentiert
sich der Lancia Aprilia Aerodinamica,
der schon bei seinem Debiit auf dem Auto-

Prunkstiick der Ausstellung: Porsche Typ 64 mit Karosserie von Reutter

salon von Mailand im April 1937 begeis-
terte — mit seiner sehr sportlichen, im
Windkanal des Polytechnikums von Tu-
rin optimierten Pininfarina-Karosserie.
Graf Ciano, Aullenminister und Schwie-
gersohn Mussolinis, war der erste Besit-
zer des Coupés, das mit der Startnummer
16 an der Targa Abruzzo 1938 teilnahm.
Finf Jahre spéter fliichtete Ciano, mittler-
weile in Opposition zu Mussolini, damit
an den Starnberger See; dort soll er den
Lancia an den 0Osterreichischen Sportfah-
rer Otto Mathé (den spdteren Besitzer des

,Berlin-Rom-Wagens®) verkauft haben.
Der Graf wurde spéter gefasst, nach Ita-
lien ausgeliefert und im Januar 1944 hin-
gerichtet.

Beide Fahrzeuge, der Porsche wie der
Lancia, sind Teil der Sonderausstellung
LStromlinie — 100 Jahre gegen den Wind“,
mit der sich die Hamburger Sammlung
»Prototyp® diesem aufregenden und noch
immer hochaktuellen Thema widmet.
Erst vor einem knappen Jahr in der Hafen-
city erdffnet, haben sich Diplom-Kauf-
mann Oliver Schmidt und Architekt Tho-
mas Konig mit ihrem Museum mutig ei-
nen Jugendtraum erfiillt und diesen eben-
so passioniert wie zeitgemdl in einem stil-
vollen Gebdude von 1906 umgesetzt.
Nach dem Verbot des Flugzeugbaus durch

Foto D. Giinther

den Versailler Vertrag nach dem Ersten
Weltkrieg waren zahlreiche deutsche Ae-
rodynamiker gezwungen, sich im Automo-
bilbau zu profilieren. Erkenntnisse der
Aerodynamik — die Lehre von den Bewe-
gungsgesetzen der Gase und Flussigkei-
ten — flossen zunehmend in die Gestal-
tung von Karosseriekorpern. Mit liberzeu-
genden Ergebnissen: Stemmte sich ein
Mercedes SSK von 1928 mit einem Luftwi-
derstandsbeiwert von 0,914 gegen den
Wind, so kam ein 1936er Tatra 87 schon
auf den Wert 0,37. Viele dieser oft

nach Windkanalversuchen entstandenen
Schopfungen beeindrucken noch heute —
wie der Tatra oder der K-Wagen von Wu-
nibald Kamm, der mit seinem abfallen-
den ,Kamm-Heck® fiir Jahrzehnte die
Form von Rennsportwagen beeinflusste.
Der Bogen der Sonderausstellung spannt
sich vom kleinen Grade F 1 aus dem Jahr
1921 (neben anderen wertvollen Leihga-
ben der ,,Oldtimer* in Hamburg) bis hin
zum Mercedes C 111 Diesel von 1977 —
als Beleg dafiir, dass der Kampf gegen
den Wind noch léngst nicht gewonnen ist.

Ein Stockwerk hoher ist die Daueraus-
stellung untergebracht. Schnell wird deut-
lich, dass das Herz der beiden Museums-
macher fiir deutsche Sport- und Rennwa-
gen im Allgemeinen und fiir die der Mar-
ke Porsche im Besonderen schligt. Auch
hier erwarten den Besucher faszinierende
Einblicke in eine hochtourige Welt, ver-
mittelt durch ganz frithe 356er, durch Fer-
ry Porsches Privatboot, einen 904 GTS,
Spielzeug und vieles mehr aus Gmiind
und Stuttgart-Zuffenhausen. Selbst ver-
wandte Konstruktionen werden prisen-
tiert, etwa der Weltrekordwagen von Pe-
termax Miiller aus dem Jahr 1948, Otto
Mathés , Fetzenflieger” oder der Osterrei-
chische, in Kleinserie gebaute Denzel —al-
lesamt mit VW- oder Porsche-Technik.
Stromlinie auch hier: ,Prototyp“ hat so-
gar einen kleinen Windkanal bauen las-
sen. Mehr noch: Ein Spagat zwischen His-
torie und Hightech bezieht den Besucher
ein, er soll aktiv teilhaben. Ein Porsche
356 Cabrio funktioniert als Rennsimula-
tor, eine digitale Bibliothek prasentiert
seltene Biicher, erlaubt das Blattern und
sogar Abrufen kleiner Filme mittels
Screentouch; die Audiobox wird vom Mo-
torgerdusch bertihmter Boliden erfiillt,
das Kino zeigt Rennfilme und Wochen-
schauen, die ,gldserne Werkstatt* Renn-
mechaniker bei der Arbeit. Es gibt also ge-
nug zu sehen und zu tun in den von Tho-
mas Konig in eleganter Funktionalitit ge-
stalteten Rdumen.  DIETER GUNTHER

PROTOTYP. Automuseum und Sammlung.
Shanghaiallee 7, D-20457 Hamburg, Telefon
040/39996968, www.prototyp-hamburg.de.
Dienstags bis sonntags von 10 bis 18 Uhr. Eintritt
zehn Euro, Kinder sieben. Die Sonderausstellung
,Stromlinie — 100 Jahre gegen den Wind” dauert
noch bis zum 25. Marz.

Am Anfang war die Schachtel

Neu vorgestellt: Citroén C 3 Picasso

Wenn bestmégliche Raumausnutzung
im Lastenheft ganz oben steht, fithrt am
Quader auf Riddern kein Weg vorbei.
Das wusste schon Alec Issigonis, als er
vor 50 Jahren den Mini skizzierte. Die
Konstrukteure von Fiat griffen diese
Idee spéter im Multipla und Panda auf.
Dass der Quader nun auf den virtuellen
ReiB3brettern von Citroén debiitierte,
iiberrascht allerdings. Schlieflich gilt
die franzosische Marke seit jeher als
Protagonistin unkonventionellen De-
signs, das sich den Teufel um den Zeit-
geist schert. Erfreulicherweise gelang es
dennoch, die Kastenform griindlich zu
entschirfen und dem neuen Minivan
C 3 Picasso ein unverwechselbares Ge-
sicht zu geben. Runde Kontraste in der
Seitenansicht sowie zahlreiche Wolbun-
gen und Lichtkanten lassen die Zweck-
mafigkeit der Karosserie optisch in den
Hintergrund treten und sogar einen
Hauch von Dynamik entstehen. Die un-
gewohnliche Dreiteilung der Wind-
schutzscheibe mit ihren schlanken Ste-
gen sorgt dafiir, dass die in fast allen
Vans durch dicke A-Sdulen einge-
schrankte Sicht nach schrig vorn hier
kein Thema mehr ist.

Der Kofferraum lasst sich dank der 15
Zentimeter in Langsrichtung verschieb-
baren Riicksitzbank von 385 auf 500 Li-
ter vergroflern. Klappt man die Riicksitz-
lehnen um, wéchst er sogar auf klasse-
nunibliche 1508 Liter, womit der 4,08
Meter lange Minivan manchen Mittel-
klassekombi distanzieren diirfte. Mit
dem in zwei Hohen fixierbaren Koffer-
raumboden entsteht eine Art Geheim-
fach, in dem sich bei Bedarf die ausge-
klinkte Hutablage verstauen lésst, eine
gescheite und nachahmenswerte Detail-
16sung. Grofistadtbewohner, Hauptziel-
gruppe des neuen Cityflitzers, werden
sich allerdings in engen Parkhdusern
iiber den mit 11,2 Meter unverhéltnis-
mafBig grolen Wendekreis drgern.

Die Funktion zéhlt: Viel Platz im C3 und eine neuartige Frontscheibe

Zur Markteinfithrung Anfang Maérz
stehen drei Ausstattungslinien — Ad-
vance, Tendance, Exclusive — sowie zwei
Benzinmotoren und ein Diesel zur
Wahl. Die von uns gefahrene Basisversi-
on C 3 Picasso VTi 95 mit 1,4 Liter Hub-
raum und 70 kW (95 PS) bietet zwar aus-
reichende Fahrleistungen — Hochstge-
schwindigkeit 178 km/h, von 0 bis 100
km/h in 13,9 Sekunden —, ist aber mit ei-
nem Durchschnittsverbrauch von 6,8 Li-
ter Super auf 100 Kilometer (157 g/km
CO2) beileibe kein Sparwunder. Besser
in die Zeit passt der HDi 110 FAP (1,6 Li-
ter-Common-Rail-Turbodiesel mit Ruf3-
partikelfilter). Der 80 kW (109 PS) star-
ke Selbstziinder mit bulligem Drehmo-
ment (245 Newtonmeter bei 1750/min)
wartet bei hoheren Fahrleistungen — 183
km/h Hochstgeschwindigkeit und 12,4
Sekunden von 0 auf 100 km/h — mit zeit-
gemdl niedrigem Verbrauch von 4,9 Li-
ter Diesel auf 100 Kilometer (130 g/km
CO2) auf. Weil er 3000 Euro teurer ist
und hohere Unterhaltskosten erfordert,
wird er dennoch wohl nur eine Auf3en-
seiterrolle spielen.

Ebenso wie der Diesel erfiillt auch
der Benziner mit (70 kW/95 PS) ledig-
lich die Abgasnorm Euro 4. Nur der C 3
Picasso VTi 120 (1,6 Liter, 88 kW/120
PS) erreicht die von Herbst dieses Jah-
res an fiir Neuwagen verbindliche
Euro-5-Norm. Sdmtliche Modelle kom-
men serienmifig mit ESP, Front- und
Seiten-Airbags. Kopfairbags kosten in
der Einstiegsversion Aufpreis. Die Preis-
liste beginnt bei 14 900 Euro fiir den C3
Picasso VTi 95 Advance und endet bei
21 700 Euro fiir den HDi 110 FAP Exclu-
sive. Mit Absatzprognosen tut sich die
deutsche Citroén-Zentrale derzeit et-
was schwer: Zwischen 5000 und 10 000
Stiick konnten es dieses Jahr werden, so
schétzt man. HANS W. MAYER
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Treibsatz fur den Erdgas-Zafira

Erste Probefahrt: Opel Zafira 1.6 CNG Turbo

Mal richtig Gas geben: Das macht jetzt
im erdgasbetriebenen Opel Zafira
durchaus Spaf3. Das éltere Modell, der
1.6 CNG, bekommt vom Mérz an einen
kraftigen Bruder namens 1.6 CNG Tur-
bo zur Seite gestellt. Wie der Name
schon andeutet, ist der Wechsel vom
Saugmotor zur Turboaufladung der
wichtigste Unterschied. Galt der alte
Eco Flex mit 69 kW (94 PS) in Sachen
Elastizitdt und Beschleunigung als ,lah-
me Kutsche®, 1dsst der Erdgasturbo des
Vierzylinders die Muskeln spielen: Mit
110 kW (150 PS) und einem Drehmo-
ment von 210 Newtonmeter (bei 2300
bis 5000/min) kamen wir wahrend einer
ersten Fahrprédsentation flink auf 160
km/h und schwommen kommod im Au-
tobahnverkehr mit. Zwar lésst sich der
Zafira dann einige Zeit, bis seine
Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h er-
reicht ist, aber im Vergleich von Alt und
Neu sind die Unterschiede krass: Wéh-
rend beim Saugmotor schon moderate
Steigungen fiir laute Gerdusche, niedri-
ge Ginge und hohe Drehzahlen sorgen,
fahrt der Turbo geradezu in einer ande-
ren Welt, ndmlich wie ein klassenty-
pisch motorisierter Minivan. Mit einer
Overboost-Funktion ldsst sich das Dreh-
moment kurzzeitig auf 240 Newtonme-
ter erhohen, von 0 auf 100 km/h verge-
hen nur noch 11,5 statt 18 Sekunden.
So tritt der neue Erdgas-Zafira aus sei-
ner Nische als Taxifahrzeug heraus und
wird endlich zur bequemen Reiselimou-
sine.

Beibehalten hat Opel bewéhrte Tugen-
den seines Minivan mit einer dritten,
versenkbaren Sitzreihe und groflem
Stauvolumen. Nach wie vor sind die

Endlich richtig Schwung: Opel Zafira 1.6 CNG mit Turbomotor

Tanks fiir 21 Kilogramm Gas unterflur
verstaut und nehmen keinen Platz im In-
nenraum weg. Es bleibt auch beim mo-
novalenten Betrieb mit sehr kleinem
(14 Liter) Benzin-Reservetank. Weil die
Kunden das so wiinschen, heif3t es bei
Opel. Der Verbrauch des 1736 Kilo-
gramm schweren Fahrzeugs wird mit
5,3 Kilo Erdgas auf 100 Kilometer ange-
geben, und daraus errechnet sich im Gas-
betrieb eine Reichweite von fast 400 Ki-
lometer. Den édlteren und etwas leichte-
ren Zafira CNG hatten wir indes mit 6,6
Kilogramm bewegt und mussten alle
300 Kilometer eine der wenigen Erdgas-
tankstellen suchen. Dabei hilft nun das
leicht modifizierte DVD-90-Navigations-
system, das jetzt endlich die 800 CNG-
Zapfstellen in Deutschland kennt. Wie
beim alten Erdgas-Zafira ist der Bord-
computer hinsichtlich der Verbrauchsan-
gaben und Reichweitenschiatzung kas-
triert, man muss sich also allein auf die
analoge Tankuhr verlassen. Bei uns war
im Neuen nach 120 Kilometer Auto-
bahnfahrt der Tank halb leer.

Der Einstiegspreis des 1.6 CNG Tur-
bo, der nur mit Sechsgang-Schaltgetrie-
be lieferbar ist, liegt bei 25 430 Euro.
Das schwichere Modell bleibt im Ange-
bot und kostet 22 420 Euro. So ist der
neue Erdgas-Zafira fast 2000 Euro teu-
rer als der gleichstarke 2.2 Benziner,
aber deutlich giinstiger als der 1.9 CDTI
mit ebenfalls 110 kW. Auch bei den
Kraftstoffkosten von 5,19 Euro fiir 100
Kilometer schneidet der Erdgas-Zafira
besser ab als der Turbodiesel, selbst bei
den derzeit niedrigen Dieselpreisen.
Das ist eine interessante Entwicklung,
die Opel mit dieser Preispolitik angesto-
Ben hat. MICHAEL SPEHR
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