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Citroen GS

Bel Citroen sind nicht nur die
Autos anders. Auch in der Mo-
dellpolitik handelte man allen
Erfahrungen, die sich die Ob-
rige.  Automobilindustrie im
Laufe der Zeit zunutze ge-
macht hatte, zuwider. Man ver-
schméhte Gber Jahre hinweg
die Mittelklasse und be-
schrinkte sich systematisch
auf die Gruppe der ganz klei-
nen und ziemlich groBen
Autos, Mit diesem Rezept hat
das fur technische Originali-
tdt bekannte Unternehmen
zwar ein sehr individuelles
Image aufbereitet, nicht aber
for jenes Oberschissige Geld
in der Kasse gesorgt, das
eigentlich in jedem Betrieb ge-
fragt ist. Zweifellos ist die ge-
messen an anderen Unterneh-
men bescheidene Gewinn-
spanne Ergebnis einer gewis-
sen Starrkopfigkeit: Mit dem
2 CV und seinen Abarten in
der Klein-Klasse und den DS-
Typen im Feudal-Bereich liel3
man mutwillig ein Feld unge-
nutzt, das sich genau dazwi-
schen auftut und in dem im
Automobilbau das meiste Geld
verdient wird,

Diese eigenwillige Einstel-
lung freilich gehort mittler-
weile der Vergangenheit an,
Man mochte auch im gangigen
7000 Mark-Bereich In Zukunft
ein Wort mitreden, und um das
zu tun, entwickelte man ein
vollig neues Auto — parallel
2u jenem anderen Objekt, das
in der Preisklasse Gber
30 000 DM auch renommierte
Konkurrenz in vielen Berei-
chen klar in den Schatten
stellt. Im Gegensatz zum gro-
Ben SM, der ganz eindeutig
alg" Demonstrationsobjekt fu-
turistischer Automoblil-Technlk
ausgelegt wurde und auch
vom Preis her nur fir einen
kleinen Kauferkreis in Frage
kommt, soll der Mittelklasse-
Typ GS ein Brot-und-Butter-
Auto werden, mit dem sich an-
sehnliche Stickzahlen errei-
chen lassen. Dal dieses Vor-
haben auch in den gemaBigten
Preis-Gebieten mit anspruchs-
voller Technik in Angriff ge-
nommen wurde, spricht nur fir
Citroen, wo man das Autofah-
ren unter ganz speziellen As-

pekten sight.

‘Karosserie: Gerdumig
-und unverwechselbar

A

So ist es auch kein Wunder,
daB der GS ein sehr typischer
Citroen geworden ist — Ein-

zelgdnger in mdglicherweise
grofBer Stickzahl.

Wer erwartet hat, der Mittel-
klasse-Citroen sel #uBerlich
ein an den vorherrschenden
Massengeschmack angepal-
tes Auto mit langer, hoher
Motorhaube und stummeligem
Heck, sieht sich enttauscht:
Nichts an dieser Karosserie
erinnert an etablierte Formen,
mit keinem Auto hat der GS
Ahnlichkeit. FGr die Citroen-
Stylisten verheiBt diese Fest-
stellung Freude; ganz sicher
kénnte man sie nicht stérker
verérgern als mit der Feststel-
lung, das neue Auto habe rein
formal Anklénge zu Massen-
produkten wie Ford oder Opel.
DaB dies in keiner Weise der
Fall ist, verdankt der GS In
erster Linie seinen formalen
Gegensatzlichkeiten: elner
sehr flachen, rundlichen Mo-
torhaube und einem radikal
beschnittenen Heck, wie man
es auch zuweilen bei Renn-

® Ausgezelchneter Fahrkomfort
® Sehr sichere Fohreigen-
schaften

® Direkte, leichigingige
Lenkung

® Sehr wirksame Bremsen

® Gemessen am Hubroum gute
Fahrleistungen

Nachteile

® Schlochte Kaltlauf-
Elgenschaften

® MéBige Motor-Elastizitae

@ Sorglose Verarbeitung

® Ungendgende Helzwirkung

prototypen beobachtet. Ob-
wohl die Gegensitze betracht-
lich sind, wirkt der GS ausge-

* sprochen harmonisch — und

hochst individuell dazu: Trotz
unscheinbarer AuBenabmes-
sungen erwies sich das Auto
im StraBenverkehr als bemer-
kenswerte Novitat und fand in-
tensive Beachtung.

Der Gesichtspunkt des AuBer-
gewbhnlichen verliert sich
auch nicht, wenn man im
Innenraum Platz genommen
hat. Wie erwartet, findet man
ein Einspeichen-Lenkrad vor
und hochst komfortable Sitze,
in denen man relativ weit ver-
sinkt und die auch nicht mehr
so schnell verlassen werden
wollen, Tatsdchlich ist allein
der Sitzkomfort schon so gut,
dal} man sich kaum eine Stei-
gerung vorstellen kann —
auch der manchmal zum Ver-
gleich herangezogene Club-
sessel mul} an dieser Stelle in

den Hintergrund treten. Die
Innenraum-Verhditnisse sind
fir ein Auto dieser GroBe or-
dentlich, was ganz besonders
fur Fahrer und Beifahrer gilt:
Sie genieBen reichlich Platz
vor allem fir die FiBe — zur
Seite ist der Raum knapper
bemessen. Im Fond des GS ist
nahezu gleicher Sitzkomfort
wie auf den vorderen Platzen
gegeben, denn auch die Rick-
sitzbank, die fir zwel Leute
genligend Platz bereithélt, bie-
tet Fauteuil-&hnlichen Komfort,
wenn auch mit knapper be-
messenem Beinraum, Immer-
hin ist der GS von den Platz-
verhéltnissen her ein sehr
brauchbarer Viersitzer, in dem
sich eine weitere finfte Per-
son kurzfristig gut unterbrin-
gen |aBt.

Die groBere Behaglichkeit
offeriert, wie bei den meisten
Autos, natirlich das Front-Ab-
teil, zumal die entspannte Po-
sition des Fahrers nicht durch
Ungeschicklichkeiten nennens-
wert getrObt wird, Das Arma-
turenbrett ist zwar ebenfalls
sehr Citroen-typisch, aber es
ist weltgehend frel von den
Unverstandlichkeiten, die vor
langerer Zeit einmal die GroB-
Typen auszeichneten. Schel-
benwischer und -wascher lie-
gen gut zur Hand, und auch
der Lichtschalter unmittelbar
am Lenkrad verrat, daB man
sich um praktische Bedie-
nungsmdglichkeiten Gedanken
gemacht hat. Eine vollig neu-
artige Lésung stellt die Hand-
brems-Bedienung dar: Man
zieht einen (berdimensionalen
Griff am Armaturenbrett, um
das Auto sicher zu arretieren.
Als weniger praktisch erwie-
sen sich Choke und Tacho-
meter: Wahrend ersterer ver-
steckt unterhalb des Lenk-
rades aufzufinden ist und —
verstellbar in zwel Stufen —
bei stirkster Gemisch-Anrei-
cherung eine arretierende
menschliche Hand notwendig
hat, erstaunt der Geschwindig-
keitemesser durch absolute
Fremdartigkeit. Wohl in erster
Linie der Eigenwilligkeit zu-
liebe verzichtete man bei Ci-
troen auf eine herkémmliche
Skala mit Zeiger, sondern sah
einen Walzen-Tacho vor, der
den Jeweiligen Tempo-Wert
mit Hilfe eines VergrdBe-
rungsglases an den Fahrer
mitteilt. Der Effekt freilich ist
weniger gut als die Idee: Das
beleuchtbare Zyklopen-Auge
Ist ungeachtet der jeweils her-
ausgepickten und zum Auge

des Fahrers weitergeleiteten
km/h-Daten in seiner Aussage
verwirrend — ganz beson-
ders, wenn man sich gerade
zwischen zwel markanten
Tempo-Ziffern bewegt. Keine
Frage: Der alte Rund-Tacho-
meter kann es besser, wenn
auch nicht origineller. Immer-
hin aber sorgte das von den
Abmessungen her zierliche
Zyklopen-Auge fir zusétz-
lichen Platz am Armaturen-
brett, der in der Ausstattungs-
Variante .Club® mit einem
Drehzahimesser nutzbar ge-
macht wurde. Auch dieses In-
strument ist anders als sonst,
némlich nicht rund, aber es
|4Bt sich gut ablesen. Als Zu-
gesténdnis und psychologi-
gche Erleichterung fir jene
GS-Fahrer, die Scheu vor
hohen Drehzahlen entwickeln,
férbte man die verflgbare
Skala nicht nur im Wam-
bereich rot, sondern bis dahin
grin — moralische Hilfestel-
lung, an die sich Ur-Porsche-
Fahrer gut erinnern kénnen,
Die Verarbeitung des Test-
wagens machte noch keinen
befrledigenden Eindruck, Ob-
wohl es sich um ein Auto der
Vorserie handelte, erstaunte
die Sorglosigkeit, mit der
diverse Details in das Gesamt-
gefige eingeordnel waren,
Man darf in dleser Beziehung
bei Citroen auch nach Anlau-
fen der Produktion keine Wun-
der erwarten, denn ganz offen-
sichtlich wird gerade darauf
nur unbedeutender Wert ge-
legt. Fir den im allgemeinen
auf Qualitat erpichten deut-
schen Autokéufer bedeutet
dies planmifBiges Umdenken;
echte Wertarbeit sucht das In-
genidse franzbsische Werk
vor allem im Fahrkomfort und
in der Fahrsicherheit — offen
llegende Klebestellen, lablle
Plastikverschalungen und un-
genau eingepalite Verkleidun-
gen storen Im Ursprungsland
Frankreich viel weniger als
sonstwo. Dal3 Citroen dage-
gen auf moglichst familien-
freundliche Fortbewegung
allergrofiten Wert legt, doku-
mentiert unter anderem auch
der Kofferraum: Beim GS
zeichnete er sich durch beacht-
liches Format (360 Liter nach
auto motor und sport-Norm)
und eine extrem tief liegende
Ladekante aus. Man muB sich
also bdcken, wenn man den
neuen Citroen belddt, aber
man wird durch groBe Lade-
kapazitdt sehr ausreichend
entschadigt
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wortlichen Techniker des Hau-
ses der Kreiskolben-Bewe-
gung grundsétzlich ablehnend
gegenOberstanden, Im Ge-
genteil: Das zusammen mit
dem Wankel-Pionier NSU ge-
meinsam  entwickelte Co-
motor-Projekt, das die Ver-
wendung eines Einscheiben-
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Motor: Hohe
Drehzahlen erwiinscht

DaBl der Citroen GS keinen
Wankelmotor bekam, sondern
mit einem vdllig neu entwik-
kelten  Vierzylinder-Kolben-

4 Citroen GS
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motor ausgeristet wurde, be-
weist nicht, dafl die verant-
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Von ungewshnlicher Machart ist der Tachometer; serien-
miifig gibt es im Club-Modell einen Drehzahlmesser und eine
kleine Zeit-Anzeige, die das Format einer Armbanduhr

hat. Gut geldst ist die Bedienungsmoglichkeit fiir Scheiben-
wischer und -wascher (darunter), Die Heckscheibe im GS

ist ebenso wie die Ablage sehr grofd geraten (unten).

Wankel-Aggregats fir ein sol-
ches Auto vorsieht, reift welter
auf den Prufsténden — im Mo-
ment freilich hielt man diese
zukunftstriichtige Lésung noch
fur verfriiht. So kommt es, daB
der unkonventionelle GS kon-
ventionell motorisiert ist, mit
einem knapp uber 1000 Kubik-
zentimeter grollen Boxer-
motor, der die for Citroen ty-
pische Eigenart vor allem
durch seine LuftkGhlung doku-
mentiert. Bei Citroen hat man
mit luftgekihiten Frontmotor-
Aggregaten Intensive Erfah-
rung, und seit einiger Zeit hat
man diese Erfahrung sogar mit
Motoren héherer Literleistung.
Sowohl 2 CV 4 als auch
Dyane 6 arbeiten mit durch-
weag sportlichen Betriebsdreh-
zahlen und sind ebenfalls luft-
gekihit — Grund genug fir
die Verantwortlichen des Hau-
ses, auch den neu entwickel-
ten Vierzylinder mit diesem
Merkmal zu versehen. Von der
Konstruktion her ist das neue
Triebwerk ein sehr modernes:
Der Kolbenhub betrdgt nur
59  Millimeter (Bohrung:
74 mm), was auch bel hohen
Drehzahlen niedrige Kolben-
geschwindigkeiten garantiert.
Im Ubrigen wurde erheblicher
Aufwand mit der Ventilsteue-
ung getrieben, denn der GS-
Motor hat zwei obenliegende
Nockenwellen, die die schrag
angeordneten Ventile (ber
turze Schlepphebel betétigen.
Der Antrieb der Nockenwellen
erfolgt (Uber Zahnriemen —
sine Losung, dle, ganz unter
dem Siegel der Verschwiegen-
yeit, allgemein Immer ge-
sriuchlicher wird. DaB der
Motor nicht die zeitgemafere
Nasserklhlung bekam, hat
inter anderem technische Hin-
ergrinde: Luftgeklhite Moto-
‘en bauen leichter und ~ind

i K 21971

deshalb, mit Ricksicht auf die
Fahreigenschaften des Wa-
gens, besser an exponierter
Stelle unterzubringen — wie
beisplelsweise vor der Vorder-
achse beim GS. Gleichzeitig
sind |uftgekiihlte Motoren aber
auch lauter — ain Tatbestand,
dem Citroen mit erheblichem
technischen Aufwand zuleibe
rickte. Tatséchlich geht der
GS-Motor auch bel hohen
Drehzahlen bemerkenswert
leise, im Leerlauf gar ist von
auBen nur ein schniffelndes
Murmeln zu horen. Dieses for
Luftktihlung niedrige  Ge-
rduschniveau hat seine Ur-
sache in einem seohr leisen
Ventiltrieb und einer ausge-
klogelten Form des auf der
Kurbelwelle sitzenden Ventila-
tors, dessen Flugel so ge-
schickt profiliert sind, dal} beim
Hochdrehen nur ein summen-
des Geréusch ertont,

Im Nachhinein betrachtet
taten die Citroen-Techniker
gut daran, dem Geréusch-
Komfort viele Arbeitsstunden
zu widmen, denn im Fahr-
betrieb bewegt sich die Dreh-
zahlmesser-Nadel des GS sel-
ten unterhalb von 4000 U/min.
Bel einem fast 900 Kilogramm
schweren Auto mit nur einem
Liter Hubraum ist das nicht er-

: . v ‘vl
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Citroen Fiat Opel Renault Simca
ZUM VERGLEICH GS 128 Kageﬂ 6TL 1100 GLS

Hubraum cem 1015 1116 1078 1108 1118
Leistung PS/U/min | 54/6250 55/6000 45/5000 45/5500 60/6000
Preis DM 7600.— 5970.— 6682 — 5900.— 6798.—
Beschleunigung in sec
0 bis 60 km/h 75 6.5 84 80 6,7
Obis 80 km/h 12,2 10,3 14,0 134 105
0 bis 100 km/h 18,5 16,4 238 22,0 16,9
0 bis 120 km/h 30,2 27,0 453 38,2 288
1 km mit stahendem Start 39,0 38,1 419 40,9 38,2
Hochstgeschwindigkeit km/h 1506 1452 1290 131,0 147,0




stauntich: Man muB, um ziigig
voranzukommen, von den bis
7000 Touren reichenden Dreh-
zahlreserven beim GS fast
immer Gebrauch machen, denn
in den unteren Regionen ist
sehr wenig Durchzugskraft
vorhanden, Auler dem
schlechten Drehmoment bei
niedrigen Drehzahlen zeigte
der Testwagen in diesem Be-
reich noch sehr viel stérendere
Eigenarten: Zumal in kaltem
Zustand erfolgte das Gas-
annehmen nur in héchst unwil-
liger Form, was die ersten

Kilometer nach dem Kaltstart
|eweils zu einem beschwerli-
chen Unterfangen gestaltete.
So war es auch nach kalten
Néchten so gut wie unerlaB-
lich, den Motor nach dem An-
springen im Stand etwas
warmlaufen zu lassen, denn
auch mit Choke-Hilfe war ein
spontanes  Anfahren nicht
Immer moglich. Lelder verlor
sich dieser Zustand auch nach
Erreichen der Betriebstempe-
ratur nicht ganz, denn immer
dann, wenn kurzzeitig vom
Gas weggegangen werden

Als iiuerst praktisch

erwies sich der Handbrems-
Zuggriff am Armaturenbrett
(links). Im Handschuhfach
geht es ziemlich eng zu —
viel mehr Handschuhe gehen
wirklich nidst hinein
(darunter). Der Kofferraum
ist fiir ein Auto dieser

Klasse sehr geriiumig (unten).

FOTOS: WEITMANN

muBte, machten neuerliche
Atembeschwerden das ziligige
Beschleunigen zur Mahe.

Im tbrigen und von den Ab-
stimmungs — Schwierigkeiten
abgesehen bewiea der GS-
Motor, daf selbst eine runde
Tonne Gewicht mit einem
drehfreudigen  Einliter-Motor
ordentlich bewegt werden
kann, Der Testwagen be-
schleunigte in 18,5 Sekunden
vom Stand auf 100 km/h und
erreichte den fir diese
Hubraumklasse respektablen
Hachstgeschwindigkeits -Wert
von 150 km/h, was nicht zuletzt
auf die aerodynamischen Qua-
litéten der GS-Karosse zu-
rackzufthren ist. Auch in die-
ser Hinsicht ist dieser neueste
Citroen ein markanter Beitrag
des Hauses, der den Vergleich
mit den groBen DS-Modellen
aushait: Genau wie sie garan-
tiert auch der kleinere Bruder
ausreichende Hochstgeschwin-
digkelt bel effektiv geringer
Leistung.

Die sehr sportliche Leistungs-
charakteristik des GS-Trieb-
werks erfordert nicht nur eine
neue Einstellung gegeniiber
hohen Betriebsdrehzahlen,
sondern auch ausgiebigen
Schalthebel-Gebrauch. Belm
GS ging Citroen von der
Kruckstock-Schaltung der klei-
nen Typen ab und verlegte den
Schalthebel auf den Getriebe-
tunnel, wo er nicht minder gut
zu erreichen ist. Das Getriebe
selbst befriedigt weniger; zu-
mal Im Schiebebetrieb war es
nicht frei von Geréuschen,
auch hatte die Synchronisie-
rung Mhe, schnelle Gang-
wechsel ohne Kratzen hinter
sich zu bringen. Die Schaltfith-
rung innerhalb der Kulisse ist
ebenfalls nicht optimal; man
findet auf den zur Verfugung
stehenden Wegen eine nur

ausreichende Genaulgkeit vor.
Kritik verdient auch die Hei-
zung des GS. Dank Luftkih-
lung schwankt die Helzleistung
je nach Betriebstemperalur
und Drehzahl sehr stark, und
auch mit der Dosierung ist es
nicht gut bestelit. Insgesamt
ist die Ausbeute bei tieferen
Minusgraden nur mager —
speziell, wenn vorwlegend Im
Stadtverkehr gefahren wird.
Wider Erwarten gut funktio-
nierte dagegen die Frontschei-
ben-Entfrostung: Der GS hat
ein elektrisches Geblase, das
zwar zlemlich laut plérret, aber
selbst mit einem Intensiv ver-
eisten vorderen Ausguck rela-
tiv schnell fertig wird.

Fahrwerk:
Komfortabel und sicher

Zwuelifellos verdient sich der
GS die meisten Meriten mit
Hilfe seiner Bodengruppe, die
vom Merkémmlichen noch stér-
ker abweicht als der elgenwil-
lige Tachometer oder der luft-
gekihlte Frontmotor. Denn ge-
rade an dieser Stelle ist unver-
kennber, dall es den verant-
wortlichen Technikem des
Hauses um das Optimum ging,
was Fahreigenschaften und
Fahrkomfort betrifft. Daf dle-
ses Optimum nachweislich er-
reicht wurde, verdankt der GS
weitgehend seiner hydropneu-
matischen Federung, die das
franztsische Werk bislang nur
in seinen groBen DS-Typen
offerierte. Im GS wird dieser
ungewthnliche Komfort- und
Bodenfreiheit-Erzeuger erst-
mals In einer preisglnstigen
Klasse angeboten, was unter
anderem bedeuten wird, daB
das System seine Bewsh-
rungsproben nun auch in gro-
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Resuftate

Beren Stickzahlen absolviert.
Tatséchlich aber ist Skepsis
hier kaum mehr angebracht,
denn die DS-Modelle hatten
die Hydropneumatik von An-
fang an, so dall man mittler-
weile und dank deren langer
Geschichte von einer ausge-
reiften Losung sprechen kann.
Im Ubrigen gibt es, auch beim
neuen GS, ohnehin nur Loben-
des zu sagen: Der GS setzt
mit seinem gebotenen Fahr-
komfort einen neuen Mark-
stein — ganz besonders, wenn
man den Standard in seiner
Prels- und erst recht Hubraum-
klasse zum Vergleich heran-
zieht. Am deutlichsten wird
gseine Uberlegenheit beim
schnellen Fahren auf schlech-
ten StraBen: Wihrend auch
gut gefederte Konkurrenz-Fa-
brikate hier zwar ordentlichen
Komfort gewdhrleiten, aber
gleichzeltig mit ausgeprégten
Vertlkal-Bewegungen der Ka-
rosserie zu tun haben, schiuckt
der GS samtliche Hindernisse
ohne nennenswerte Beschleu-
nigungen des Aufbaus und
ohne seinen Passagieren mit-
zutellen, was sich unter den
Radern abspielt. So kommt es
auch, daBl man den GS auf
minderen Pisten zweiter oder
dritter Ordnung fast immer
schneller fdhrt als vergleich-
bare andere Autos, einge-
schlossen die durchweg kom-
fortbewulte Konkurrenz aus
Frankreich. Zweifellos ist hier
das Bestmogliche erreicht wor-
den — eine Stelgerung Ist in
diesem Wagenformat kaum
mehr denkbar. Weniger gut ist
dagegen der Abroll-Komfort
bei niedrigen Geschwindigkei-
ten: Der mit Michelin zX be-
stuckte Testwagen reagiere
beim langsamen Fahren ziem-
lich deutlich auf Fugen oder
einzelne Schlagldcher und tat
dies auch durch Ger#usche
kund — vor allem auf Kopf-
steinpflaster, das die Karosse-
rie speziell bei gemachlicher
Fahrt fihlbar drdhnen lie3.

Diese Abstriche sind freilich
weniger gravierend, denn ins-
gesamt muf3 man dem gebote-
nen Fahrkomfort eine ausge-
zeichnete Note ausstellen.
Dies gilt um so mehr, als die
Gite der Federung nicht auf
Kosten der Straflenlage ging.
Im Gegenteil: Auch hier setzt
der GS neue MaBstdbe und
zeigt in den verschiedenen Be-
wertungspunkten mit  aller
Deutlichkeit auf, wie fahrsicher

Citroen GS
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Autos heute sein kénnen. Mit-
verantwortlich an den guten
Fahreigenschaften ist die
duBerst exakte und |eichtgén-
gige Lenkung, die selbst bei
scharfer Fahrt in keiner Weise
splren 1aBt, dall man es mit
einem Fronttriebler zu tun hat.
Geschickt kaschiert das zielge-
noue Steuer-Element auch die
Untersteuer-Neigung des GS:
Auch in sehr schnell gefahre-
nen Kurven hat man das Auto
Immer bestens unter Kantrolle
und genieBt optimales Sicher-
heits-Gefihl — ein Zustand,
der sich auch durch platzliches
Gaswegnehmen in Biegungen
nicht nachtellig beeinflussen
[d0t. Die Bremsen passen zu
diesem  vorzdglichen Bild
ebenfalls: Die Anlage mit ins-
gesamt vier Scheiben verzogert
das Auto mit minimalem Pe-
dalweg und praktisch nicht
wahrnehmbarem  ,Tauchen”
des Aufbaues.

0

Auch dieser Citroen weist,
dhnlich wie seine grofien Bri-
der, In die Zukunft — aller-
dings 2u konsumfreudigem
Preis. Der GS wird in zwei
Ausstattungsvarianten ange-
boten, als .Confort" und als
.Club®, wobei letzterer knapp
8000 Mark kostet. Das ist sehr
viel Geld, wenn man in ihm
einfach ein 150 km/h schnelles
Einliter-Auto sieht, dem dar-
Ober hinaus die Fahigkeit ge-
geben ist, seine Bodenfreiheit
den Wegverhditnissen anzu-
passen. Aber zweifellos wird
man gerade diesem Auto mit
einer solchen Betrachtung
nicht geracht; man mul} ihn
mehr als sparsam motorisier-
ten Beitrag zur Komfort-
Klasse betrachten, und in die-
sem Sinne kann man ihm
eigentlich nur alles Gute win-
schen: Zum Beispiel einen
elastischeren Motor, eine bes-
sere Heizung und eine sorg-
faltigere Verarbeitung. In den
wichtigsten anderen Punkten
sotzt er die MaBstébe.

Klaus Westrup
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