


). PRA( ¥ dem riesigen Shell-
Tankhof an Miinchens gréfter Ausfallstra-
e ist nicht ganz frei von Vorurteilen. Ein
paar Autobegeisterte reiferen Alters stei-
gen neugierig aus ihren Audi A6 Avant,
BMW 5er-Touring und Mercedes-E-Klasse.
Sie machen sich tber das extravagante
Coupé-Trio her, das an den Zapfsiulen

durstig nach drehzahlgieriger Flugplatz-
Fotosession auftankt. BMW 635 CSi,
Mercedes 450 SLC 5.0 und Porsche 928 S
sind bei artgerechter Fahrweise allemal
fiir 15 Liter Super Plus gut, ihre Tanks
fassen 70, 86 oder sogar 90 Liter.

Der BMW 635 CSi, kiihl in funktio-
nelles Polaris-metallic getaucht, wird von

der mitteilsamen Kennertruppe zunichst
wenig geschitzt. ,Ist doch nur ein Ser-
Coupé*, heifit es. ,Viel zu lange Uberhinge
und dann noch nicht mal ein echtes Hard-
top-Coupé mit voll versenkbaren Seiten-
scheiben®, moniert sogar der BMW-Fahrer.
Und erginzt wissend: ,Das konnte der
Vorgianger 3.0 CSi viel besser.” Ein Dritter,
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der mit dem A6, vermisst bei unserem
deutschen Boliden-Contest schmerzlich
den Audi Quattro und findet die spoiler-
bewehrte Sportversion 635 CSi ,,zu wenig
elegant, zu aufgedonnert, fast ein bisschen
halbstark.“ Dabei gab es das Topmodell
ab 1980 sogar mit Automatik. Keiner von
ihnen weif3, dass der zierliche BMW mit
den feinen Gesichtsziigen und der schma-
len C-Siule der Ausgewogenste ist, der
Harmonischste von allen. Er ist schnell,
gerdumig, sparsam und leise.

Man kann ihn bei mittlerer Drehzahl
als schnellen Autobahngleiter mit Tempo
160 laufen lassen oder ihn jenseits von
5000/min im Kurvengeschlingel einsamer
Mittelgebirgs-Kreisstraflen machtig for-
dern. Sein Handling ist von spielerischer
Leichtigkeit. Seine milde Neigung, mit
dem Heck nach aufien zu dringen, gilt als
markentypische Reverenz an den sport-
lichen Fahrer. Das Ubersteuern gehort

der sonst so kultivierten, ja femininen BMW-6er-Familie, hat den meisten Biss

eben zu einem BMW wie Niere, Hofmeis-
ter-Knick und Sechszylinder.

Die gelb-weif3e Zapfsiule spiegelt sich
im silbergriinen Lack des 450 SLC 5.0. Erst
bei 82 Liter rastet die Pistole ein. Unsere
Kennertruppe feiert den seltenen Leicht-
bau-SLC, der Tiiren, Hauben, Rider und
noch einen Motorblock aus Aluminium
tragt, wie einen heimgekehrten Sieger.

»Mit diesen schweren Ungetiimen hat
doch der Waxenberger in den spiten Sieb-
zigern die ganzen Ubersee-Rallyes gewon-
nen‘, schwiarmt der sternentreue 270 CDI-
Fahrer, obwohl er lieber die wirklich gro-
3en Coupés auf S-Klasse-Basis mag.

,Die Sidamerika-Rallye, die Bandama
an der Elfenbeinkiiste und die East African
Safari“ tént der andere, und fiigt hinzu:
»Das ist ein Auto, solide wie eine Burg,
dazu hinreiflend elegant und gediegen,
gefiihlt eine Klasse hoher als der BMW.*
Er hat recht. Achtzylinder sticht Sechs-

ender — und wenn er noch so gut ist. So
will es die Evolution.

Langer Radstand kront die Figur. Der
SLC ist einmal mehr ein bildschénes Auto,
schon der lichelnde Blick aus dem chrom-
geschminkten Gesicht turnt einen an. Die
neckischen Lamellen in den hinteren Sei-
tenfenstern stehen ihm gut. Was die ei-
gentlich sollen? Fragt man etwa bei Frauen
nach dem Sinn von Schmuck?

Der b5er-Touring-Fahrer verteidigt
plotzlich seine Marke. ,Wenn der 635 CSi
halbstark scheint, dann gilt dies erst recht
fur den 450 SLC 5.0 mit Heckspoiler und
dem seltsam abgesetzten Kontraststreifen
rund um dieses alberne Riffelblech. Aufer-
dem beschleunigt der BMW mit dem kna-
ckigen Fiinfgang-Sportgetriebe deutlich
besser als der Mercedes mit seiner bedach-
tigen Dreigang-Automatik.”

Man wundert sich, dass der iippige,
ausladende Mercedes nur 50 Kilogramm

Selbst als 3,5-Liter-GroRkolbenaggregat besticht der legendare BMW M30-Motor mit seidiger Laufkultur. Michelin TRX-Reifen auf speziellen Alu-Rédern gab es ab 1981

—




-Der BMW 635 LSi ist ungeheuer
funktionell und effizient*

®
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BMW 635 CSi, Typ E24, Baujahr 1981

Motor: Typ M30/90, wassergekiihlter Sechs-
zylinder-Reihenmotor um 30 Grad geneigt
eingebaut, Block aus Grauguss, zusammen-
gegossene Zylinderlaufbuchsen, Zylinderkopf
aus Aluminium, sieben Kurbelwellenlager,
geschmiedete Kurbelwelle mit zwélf Gegen-
gewichten, eine obenliegende Nocken-
welle, Antrieb iiber Duplexkette, v-formig
hangende, iiber Kipphebel betatigte Ventile,
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Hubraum 3453 cm?, Bohrung x Hub 93,4 x
84,0 mm, Leistung 218 PS bei 5200/min,
Verdichtung 9,3 : 1, Bosch L-Jetronic,
Transistorziindung, Olinhalt Motor 5,75 Liter

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb,
ZF-Fiinfgang-Sportgetriebe; Sperrdifferenzial
Karosserie und Fahrwerk: Selbsttragende
Ganzstahlkarosserie, vorn McPherson-

Ulf Schlotterbeck, Youngtimer-Handler

Federbeine, untere Querlenker, Stabilisator,
hinten Schréglenkerachse an Federbeinen
und Stabilisator, Gasdruck-StoRda@mpfer
rundum, ZF-Kugelmutter-Hydrolenkung
(Servo), vier Scheibenbremsen, Rdder 6,5 J x
14, Reifen 205/70 VR 14, ab 1982 Rdder 165
TR 390, mit Michelin 220/55 VR 390 TRX

MaBe und Gewicht: Lange 4755, Breite

1725, Hohe 1365, Spur 1430/1460, Radstand
2626 mm, Gewicht 1520 kg, Tankinh. 70 Liter

Fahrleistungen und Verbrauch:

Hachst geschwindigkeit 225 km/h,
Beschleunigung von 0 bis 100 km/hin7,8s,
Verbrauch 14,5 Liter Super auf 100 km

Bauzeit und Stiickzahl: BMW 635 (Si 1978
bis 1989: 56 435 Stiick, alle E24: 86 216 Expl.
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Lilch liebe den Mercedes SLCL trotz
seiner Widerspriiche”
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Mercedes-Benz 450 SLC 5.0, Typ € 107, Baujahr 1979

Motor: Typ M 117, wassergekiihlter V8-Motor
(Zylinderwinkel 90 Grad), Zylinderkdpfe

und Block aus Leichtmetall (Reynolds 390),
Silizium-Zylinderlaufbahnen, fiinf Kurbel-
wellenlager, eine obenliegende Nockenwelle
pro Zylinderbank tiber Duplexkette angetrie-
ben, parallele Ventile iiber Schlepphebel und
HydrostdRel betétigt. Hubraum 5025 cm?®,
Bohrung x Hub 97 x 85 mm, Leistung 240 PS
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bei 5000/min, max. Drehmoment 400 Nm
bei 3200/min, Verdichtung 8,8: 1, Benzinein-
spritzung Bosch K-Jetronic, Olkiihler, Olinhalt
Motor 7,5 Liter, Kiihlung 15 Liter Wasser

Kraftiibertragung: Hinterradantrieb, hy-
draulischer Wandler mit Dreigang-Planeten-
getriebe, auf Wunsch Sperrdifferenzial

Karosserie und Fahrwerk: Selbstragende

Ulrich Barnewitz, IT-Manager

Stahlkarosserie, Hauben aus Aluminium, vorn
Doppelquerlenkerachse, Schraubenfedern,
Stabilisator, hinten Schraglenkerachse mit
Anfahrmoment-Ausgleich, Schraubenfedern,
Stabilisator, auf Wunsch hydropneumatische
Niveauregulierung, Servo-Kugelumlauf-
lenkung, vier Scheibenbremsen, Reifen
205/70 VR 14 auf Alu-Felgen 6,5 ) x 14

MaBe und Gewicht: Lange 4750 mm,
Breite 1790, Hohe 1330, Spur 1452/1440,
Radstand 2820 mm, Gew. 1470 kg, Tank 90 L

Fahrleistungen, Verbrauch: Vmax 232 km/h,
0 bis 100 km/h in 8,9 s, Verbr. 17 L/100 km

Bauzeit, Stiickzahl: 450 SLC 5.0 von 9/1977
bis 2/1980 1615 Expl.; 500 SLC von 3/1980 bis
9/1981 1154 Stiick. Alle C 107 62 888 Stiick
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Stilistisch leistet sich der SLC trotz langem Radstand und zierlichem Dachaufbau einige Schwachen. Kritiker storen sich an der Jalousie und am Riffelblech im Souterrain

mehr wiegt als der BMW. Sein Funf-Liter-
Alu-V8, der wegen besonderer Laufflichen
ohne Stahlbuchsen auskommt, ist nicht
schwerer als das Mordstrumm von Reihen-
Sechszylinder mit dem markanten, unver-
wechselbaren Kopf, der zum Glaubensbe-
kenntnis der weifsblauen Marke gehort.
Selbst der leichte SLC vermittelt einem
hinter dem wenig sensitiven etwas un-
formigen Lastwagen-Lenkrad eine teuto-
nische Schwere, die im tragen Kontrast zur
italienischen Leichtigkeit des BMW steht.
Er untersteuert stirker und muss mit
Nachdruck in enge Kurven gezwungen
werden. Erst bei sehr hohen Geschwin-
digkeiten lenkt er wie von selbst ein und
tibersteuert leicht, stets kontrollierbar.
Der Vorteil dieses stets gutmiitigen
Beharrungsvermogens liegt beim SLC im
Gefiihl von Sicherheit und Geborgenheit.
Daran dndert auch nichts, dass das Lenk-
rad zu dicht an der Frontscheibe klebt und

die Wischer faul im Sichtfeld herumlun-
gern. Trotz miafliger Beschleunigungs-
werte suggeriert der drehmomentstarke,
beim Druck aufs Gaspedal aus der Talsohle
vehement davonstirmende V8 stets den
Eindruck souveraner Kraftreserven.

Das liegt vor allem an seiner satten
akustischen Prasenz. Das tiefe Grummeln
geht jenseits von 3500/min in ein heiseres
Stakkato tiber. Seine Stimme klingt trotz-
dem feiner als die der raubeinigen ameri-
kanischen Achtzylinder. Er schreit seine
Potenz nicht hemmungslos raus, ebenso
wenig wie seinen Reichtum.

Leder, Velours oder karierte Sportma-
tratze gab es im Funfnuller zur Méblie-
rung, den Metalliclack sogar ohne Auf-
preis. Kriegsbemalung und Typenbezeich-
nung lieflen sich auch abbestellen, wenn
man denn aussehen wollte wie ein 280
SLC. Nur ein Hauch von Wurzelnuss um
die Mittelkonsole musste sein. Erst der

Nachfolger 500 SLC operierte per Faust-
keil mit vier Gangen in der unverbesser-
lichen Zickzackkulisse. Das passte viel
besser, weil der teutonische Alu-Silizium-
V8 anders als die Amis Drehzahl mag.
Alle sind sich plétzlich einig, A6 Avant
270 CDi, 530d Touring - der Porsche ist
geill Ausgerechnet das in den Benzinge-
spriachen sonst meistumstrittene Auto
stofdt in der zufalligen Tankstellenrunde
auf spontanen Beifall: ,Diese zeitlose
Form, direkt aus der Zukunft®, schwirmt
der A6. , Eine Skulptur, wie geschaffen fiir
das Museum of Modern Art", jubelt der
270 CDI. ,,Ein animalisches Monster, wie
vom anderen Stern, ein Auto wie Grace
Jones®, doziert euphorisch der 530d.
Kein anderer Sportwagen verkdrpert
so konsequent die hemmungslosen sieb-
ziger Jahre wie dieser irisblaue 928 S. Alles
Konventionelle in Frage stellen, alles an-
ders machen, eine explosive Mischung aus

Behagliches Velours-Interieur in Moosgriin. Friihe Taschenrechner-Klimaautomatik in der Mittelkonsole, umstrittene Spoilerlippe, Fiinf-Liter-Aluminium-V8 mit 240 PS




Lher 928 begeistert mich als konse-
quentes Gesametkunsetwerk ™ ...

Porsche 928 S, Modelljahr 1985

Motor: Typ M28/22, wassergekiihlter
V8-Motor (Zylinderwinkel 90 Grad), Block und
Zylinderkopfe aus Aluminium, Zylinderlauf-
bahnen aus iibereutektischer Silizium-Legie-
rung, fiinffach gelagerte Kurbelwelle, je

eine obenliegende Nockenwelle pro Zylinder-
bank, iiber Zahnriemen angetrieben, paral-
|ele Ventile iiber hydraulische TassenstoRel
betatigt, Hubraum 4664 cm?, Bohrung x Hub
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97,0 x78,9 mm, Leistung 310 PS bei 5900/
min, max. Drehmoment 398 Nm bei 4100/
min, Verdichtung 10,4:1, Bosch LH-Jetronic,
Klimaanlage, Olinhalt Motor 7,5 Liter

Kraftiibertragung: Transaxle-Antrieb, Fiinf-
ganggetriebe mit Zweischeibenkupplung,
a. W. Viergangautomatik (von Daimler-Benz)

Karosserie und Fahrwerk: Selbsttragende

feuerverzinkte Stahlkarosserie, Tiiren und
Hauben aus Aluminiumblech, vorn Doppel-
querlenkerachse an Schraubenfedern,
Stabilisator, hinten,, Weissach-Achse”:
Doppelquerlenker, Langsschubstreben,
Schraubenfedern, Stabilisator, Zahnstangen-
lenkung (Servo), vier Scheibenbremsen,

auf Wunsch ABS, GasdruckstoBdampfer,
Rader 7 J x 16 (Alu), Reifen 225/50 VR 16

MaBe und Gewicht: Lange 4470, Breite
1836, Hohe 1282, Spur 1549/1521, Radstand
2500 mm, Gewicht 1550 kg, Tank 86 Liter

Fahrleistungen und Verbrauch: Hochst-
geschwindigkeit 250 km/h, Beschleunigung
von 0-100 km/hin7,5 s, Verbr. 17,5 L/100 km

Bauzeit und Stiickzahl: Alle Porsche 928
von 1977 bis 1995, 61047 Exemplare

www.motor-klassik.de




Plastik-Wahn, Pop-Art, Afri-Cola-Rausch
und Avantgarde. Chefdesigner Anatole
Lapine lief} sich wohl vom kurzen, brei-
ten AMC Pacer inspirieren.

Auch der 928 ist beileibe nicht schén
im klassischen Sinn. Er polarisiert total.
Viele Details sind einfach gruselig — die
Fahrradlampen, die Telefon-Wéahlschei-
benrider, die massiven Bullaugen-Tiirrah-
men und die versenkten Riickleuchten.
Aber das Gesamtkunstwerk stimmt, es hat
Dynamik und Attraktion. Der 928 ist ne-
ben dem Citroén SM und dem Mercedes
C 111 das intellektuellste aller Autos.

Innen hiillt der enorm breite, dennoch
figurbetont wie ein Maflanzug geschnit-
tene 928 seine Besatzung in eine softe
Kunststoff- und Leder-Wohnlandschaft
von Interliibke. Nicht unfunktionell das
Ganze, mit kontrastreichen grofien Rund-
instrumenten, garniert von wabbeligen
Lakritz-Drehknépfen.

Fast alles an ihm ist bizarr. Die Jalousie
der Wahlhebelkulisse, die im Drehzahl-
messer integrierte Wahlhebelanzeige, die
liftartigen Staufacher in den Turverklei-
dungen, die Scheibenantenne und die be-
leuchteten Make-up-Spiegel im Dachhim-
mel. Fir Fahrer und Beifahrer.

Technisch haben die Porsche-Ingeni-
eure dem 928 S alles mit auf dem Weg
gegeben, was gut und teuer ist - Transaxle
und Vollverzinkung. Die komplexe Hinter-
radaufhidngung mit Quer- und Lingslen-
kern heifdt nicht umsonst Weissach-Achse.
Sie ist mit ihrer fahrdynamischen An-
griffslust den Schriglenkerkonstruktionen
von BMW und Mercedes weit tiberlegen.

Unter der taillierten Alu-Haube steckt
ein optimal ausbalancierter Zweinocken-
wellen-4,7-Liter-V8 aus Leichtmetall mit
Silizium-Laufbahnen dhnlich wie beim
Mercedes-Pendant. Aber Tassenstofel
statt Schlepphebel driicken auf die Ventil-

Selbst 32 Jahre nach seinem Debiit bleibt der Porsche 928 ein UF0 aus der Zukunft. Selten gab es ein solch kompromissloses Automobil-Design. Er taugt zur Skulptur

federn, und der lange Zahnriemen macht
den 928-Motor heute verdichtig. Die hohe
Verdichtung von 10,4:1 nimmt dem tber-
aus wohlklingenden 310-PS-Achtzylinder
im 928 S endlich halbwegs den Durst.

Die Crew sitzt perfekt in weichem Le-
der. Form und Akustik des Wagens sind
im Einklang. Uber 4500/min trompetet
der V8 infernalisch und atemberaubend,
die Viergangautomatik von Daimler-Benz
stort die Lustgefiihle nicht im Geringsten,
das Drehzahlniveau liegt sogar niedriger
als beim Mercedes und beim BMW, der 928
versteht sich auch als Boulevard-Sportwa-
gen. Dafiir schlagt das Fahrerherz im 928
eindeutig hoher. Er ist aus dem prachtigen
Trio der Wagen schlechthin fir den Auto-
Enthusiasten. Das finden auch die drei von
der Tankstelle.

Bizarre Details pragen den eigenwilligen Charakter des 928. Make-up-Spiegel im Dachhimmel, Frogeye-Fahrradlampen und die Sammelrohr-Spinne iiber dem V8-Motor




KAUFBERATUNG
BMW 628 CSi bis 635 CSi (E24)

Zunichst basierte das exklusive 6er-Coupe auf
der 5er-Plattform des E12, spiter auf der des
E28. Friihe 6er sind in Details und Charakter
reizvoller, ab 1982 vom Band gelaufene besser

KAUFBERATUNG
MERCEDES-BENZ 350-500 SLC

Eine vor allem im Verborgenen rostanfillige
Karosserie triibt die Freude am robusten und
langlebigen 107er-Coupé. Das bessere Auto ist
einmal mehr der bessere Kauf. Die Leichtbau-

verarbeitet und weit weniger rostanfallig.

%% %% Alltagstauglichkeit
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Versionen haben eine giinstige Wertprognose.

k%% #* Alltagstauglichkeit
%%k %%k * Ersatzteillage
Yk % ## Reparaturfreundlichkeit % %%

Unterhaltskosten
v Verfiigbarkeit
r Nachfrage

KAROSSERIE-CHECK

Zundchst, bis August 1977, wurden die 6er-BMW bei Karmann in Rheine komplett mon-
tiert. Eine Plakette in der A-Sdule deutet darauf hin. Spater ibernahm BMW in Dingolfing
die Komplettmontage der per Bahn angelieferten Rohkarossen. Erst ab 1982 war das Rost-
problem im Griff. 6er rosten vor allem an den Federbeindomen und den Stehblechen
im Motorraum sowie an den Schwellerenden im Bereich der hinteren Radhauses. Oft
sind die Aufnahmen der Schraglenkerachse und Verstérkungen fiir den Wagenheber
befallen. Ab 1982 wird die Ausstattung vereinfacht, Teilleder ist nicht mehr serienmaBig,
die Instrumentierung die gleiche wie beim zweiten 5er (E28) und beim 7er (E23).

TECHNIK-CHECK

Der 205 kg schwere klassische BMW-Sechszylinder vom Typ M 30 gehdrt dank des Ketten-
antriebs der Nockenwelle und des robust dimensionierten Kurbeltriebs zu den haltbarsten
Sechszylindern iiberhaupt, vorausgesetzt er wird behutsam warm gefahren. Probleme
gibt es manchmal mit Blaurauch infolge defekter Ventilschaftdichtungen. Bei hohen
Laufleistungen iiber 200000 sind vorsorglich Kette und Kettenspanner zu erneuern.
Der 3,5-Liter verzichtet auf Kiihlkandle zwischen den Zylindern, trotzdem ist er thermisch
gesund. Die Getriebe von ZF und Getrag halten mindestens so lange wie der Motor. Beim
635 (Si gab’s ab 1982 die Wahl zwischen zwei Fiinfganggetrieben und Automatik.

PREISE

Bei Einfiihrung Mérz 1976 (BMW 633 CSi, 197 PS).......cccoocounvvrmmrrennnnns 43 100 Mark
Bei Produktionsende Februar 1989 (BMW 635 CSi, G-Kat, 211 PS).......82 000 Mark
Classic-Data-Preis 2009 (ZUStand 2/4)...........cooceveveereeeeecesseessrenns 11000/2000 Euro
CLUBS UND SPEZIALISTEN

Walloth und Nesch GbR, Teilehandel, Dipl.-Ing. Albrecht Walloth und Alexander
Nesch, Im Ohl 69, 59757 Amsberg, Telefon 02932/70 00 20, www.wallothnesch.com
PROCAR GmbH, Spezialwerkstatt und Restaurierungen BMW 02, 9, E3, E12, E23
und E24, Georg Lutz, Peter Artinger, Oberdieberg 3, 83544 Albaching, Tel. 08076/8 894080
BMW 6er-Club Deutschland e. V., Am Nussbaum 15,

44516 Grevenbroich, Telefon 02182/60119, www.bmwéer-club.com

ERSATZTEILE

Uber BMW Group Classic sowie lokale BMW-Niederlassungen und Vertragshandler lassen
sich E24-Technikteile kurzfristig zu moderaten Preisen beziehen. Das BMW-Baukasten-
system mit vielen Gleichteilen (fiir E12, E23, E28 und E21) erleichtert die Logistik. Bisweilen
gibt es Nachfertigungen. Ausstattungteile sind rar und oft Spezialistensache.

SCHWACHPUNKTE

Kotfliigel und Stehbleche

H Verborgene Unfallschiden
Federbeindome vorn, A-Saule
B3 Schweller u. Wagenheberaufn.
H Hinteres Radhaus/Radlaufe

I3 Spurstangen und Traggelenke
Zylinderkopf, Ventilschaftdicht.
E1 Fahrwerksbuchsen

El Kunststoffteile im Innenraum
L-Jetronic/Motronic

KAROSSERIE-CHECK

Der Mercedes-Benz SLC ist zweifellos ein Qualitéts-Automobil. Hochwertige Werkstoffe,
sehr gute Verarbeitung, keine Spur von Leichtbau, hohe passive Sicherheit. Doch mangeln-
der werksseitiger Korrosionsschutz bis etwa 1978 und die maBige Tiefziehblechqualitat der
Jahre 1974 bis 1977 setzen auch einem 107er arg zu. Vor allem die breiten Schweller sind
auBen wie innen der typische SLC-Schwachpunkt — kaum ein Auto, bei dem sie nicht in
Hohe der Wagenheberaufnahmen und an ihren Spitzen in den vorderen und hinteren
Radhausern durchgerostet sind. Ebenfalls verddchtig ist eine Blasenbildung iiber den
Scheinwerfern, Kotfliigel und Stehbleche leiden oft unter Rostbefall.

LECHNIKCHECK

Mercedes-Technik ist nie simpel und endlos strapazierfahig. Die Achtzylinder benétigen
regelméafige Wartung, ab 1976 haben sie HydrostdRel. Die Grauguss-Motoren haben in
puncto Haltbarkeit einen legenddren Ruf. Bei den Alu-Motoren (380 SLC, 500 SLC) brechen
schon mal die Kunststoffschienen der Duplex-Steuerkette. Anfangliche Probleme mit
eingelaufenen Nockenwellen und mangelnder Hartung der Zylinderlaufbahnen sind

bei den Alu-Motoren langst behoben. Auch die Automatikgetriebe brauchen ihren
regelmaRigen Olwechsel oder das Einstellen der Bremsbander, um wirklich lange qut
zu funktionieren. Typisch sind Jetronic-Standschaden und ein zu groRes Lenkspiel.

PREISE

Bei Einfiihrung im Mérz 1972 (Mercedes-Benz 350 SLC)....................... 33700 Mark
Bei Produktionsende August 1981 (Mercedes-Benz 500 SLC)................. 68 400 Mark
Classic-Data-Preis: MB 500 SLC 2009 (Zustand 2/4).............. 24 000/6000 Euro
SCHWACHPUNKTE

Kotfliigel und Stehbleche
H Riffelblech rundum

E1 Innen- und AuBenschweller
P Radldufe hinten, Endspitzen
H Schiebedachrahmen
A D-Jetronic/K-Jetronic

Automatik (Schaltrucke)
E Olverbrauch/Olverlust
EJ Traggelenke Vorderachse
il Fahrwerksbuchsen

CLUBS UND SPEZIALISTEN

MB R/C 107 SL-Club Deutschland e. V., Jiirgen Kreuer, KriegerheimstraBe 40
42115 Wuppertal, Telefon 02 02/6 95 44 88, www.107sl-club.de

Autohaus Heinrich Grof3jung, Spezialwerkstatt/Restaurierungen, WeststraRe :
40721 Hilden, Telefon 02103/98 6272, www.107sl-service.de

SLS Im- & Export Handels-GmbH, Ersatzteile fiir R/C 107, IndustriestraRe 2-4
22885 Barshiittel, Telefon 040/6569 39 www.sls-hh.de

ERSATZTEILE

Wie immer bei Mercedes-Benz kein Problem — heute bestellt, morgen geliefert, bei jeder
Niederlassung und bei jedem Vertragspartner. Technikteile sind problemlos verfiigbar, bei
Spezialisten wie Ing. Heinrich E. Niemdller, Mannheim, www.niemoeller.de oder SLS,
Barshiittel gern auch ein wenig giinstiger. Auch der Club hilft in Ersatzteilfragen weiter,
wenn es um seltene Farben von Innenausstattungen oder Zierteile der friihen Modelle geht.



KAUFBERATUNG
PORSCHE 928, 928 S (1977-86)

Eine verzinkte Karosserie mit Alu-Teilen hilft
dem 928, die Jahrzehnte gut zu iiberstehen.
Doch die aufwendige Technik mit hohem
Wartungsaufwand und teuren Ersatzteilen
fithrt oft zum beriichtigten Reparaturstau.

% %% ## Alltagstauglichkeit %%k % % Unterhaltskosten

Yk % & Ersatzteillage %% #r ¥ # Verfugbarkeit
% # ¥+ Reparaturfreundlichkeit %% %/ # Nachfrage

KAROSSERIE-CHECK

Eine verzinkte Karosserie ist kein Garant fiir ewige Rostfreiheit. Korrosion kann sich vor
allem bei iibereinanderliegenden Blechen einnisten, die Kapillarwirkung des Elektrolyts
(N@sse, Streusalz) verletzt langfristig die schiitzende, hauchdiinne Zinkschicht. Steinschlag
und SchweiBarbeiten bei Unfallreparaturen sorgen ebenfalls fiir eine Auflosung des opfer-
bereiten Zinks. Rostblasen an Radlaufen, Scheibenrahmen, Wagenheberaufnahmen
sowie Kontaktkorrosion an Hauben und Kanten — dort, wo Stahl ohne schiitzende Karos-
seriedichtmasse auf Aluminium stoBt. Eine Schwache vor allem friiher 928 ist das Interieur.
Risse im Instrumenbrett und in den Stoffpolstern (Pascha) sind haufig.

TECHNIK-CHECK

Ein so aufwendig gebautes und technisch anspruchsvolles Auto wie der Porsche 928 stellt
auch hohe Wartungsanspriiche — das ist trotz verlockend niedriger Kaufpreise zu beachten.
Der Zahnriemen-V8 (Wechselintervall 90000 km) im knapp geschnittenen Motorraum,
die Transaxle-Technik und kostspielige Peripherie-Aggregate fordern regelmaRige
Zuwendung, Tauschteile sind siindhaft teuer. Das gilt auch fiir VerschleiBteile wie Reifen,
Kupplungsbelage, Auspuffanlage oder StoBdampfer. Der Alu-V8-Motor, das Getrag-
Fiinfganggetriebe und die Viergangautomatik von Daimler-Benz sind jedoch sehr lang-
lebig ausgelegt. Schonende Fahrweise lohnt sich beim 928 besonders.

PREISE

Bei Einfiihrung September 1977 (Porsche 928) 55 000 Mark
Bei Produktionsende vor Vierventil-Baureihe 928 S4, August 1986 (928 S) ....... 100 000 Mark
Classic-Data-Preis Porsche 928 S 2009 (Zustand 2/4) .......... 13500/3000 Euro

CLUBS UND SPEZIALISTEN

Porsche Club 928 e. V., Stolberger StralSe 92,

50933 Kdln, Telefon 07 00/9 29 92 89 28, www.porsche-club-928.de

Reiner Tellkamp, MaybachstraBe 20a,

71634 Ludwigsburg, Telefon 07147/8 65 83 52, www.tellkamp.de

René Rauschenberg, Markische Strale 264,

42281 Wuppertal, Telefon 02 02/5 28 8135, www.motorsport-rauschenberg.de

ERSATZTEILE

Es gibt fast alles, nur zu hohen Preisen. Vielfach sind die Porsche-Zentren Exklusiv-Liefe-
ranten — und lassen sich das auch gut bezahlen. Einen Ausweg aus der Hochpreispolitik
versprechen spezialisierte Teilehandler (siehe Motor Klassik-Markt) oder die Liste der
Gleichteile anderer Hersteller oder von Zulieferern, die der riihrige 928-Club pflegt.

SCHWACHPUNKTE

KB Kontaktkorrosion Tiiren, Hauben
H Improvisierte Unfallreparaturen
Kantenrost an Radlaufen

A Rost an Schwellern und
Wagenheberaufnamen

HE Zahnriemen, Spannrollen

I3 Kupplung und Antriebswellen
Lenkgetriebe

E1 K-Jetronic, LH-Jetronic

El Interieurmangel (Risse)

AUTOS IN DEN BESTEN JAHRE
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Klassik

Testabo

Film-Klassiker

Holen Sie sich jetzt Ihr Testabo von Motor Klassi
und Sie erhalten die DVD Le Mans gratis dazu!

DVD Le Mans

Steve McQueen spielt die Hauptrolle in
diesem Genreklassiker, einen amerika-
nischen Fahrer, der in ein unerbittliches
Duell mit seinem deutschen Widersache
verstrickt ist und wahrenddessen mit
seinem Gewissen ringt. Bei einem durc
ihn verschuldeten Unfall kam ein enger
Freund ums Leben. Die Rennsequenzen
sind bis heute unubertroffen.

Ein faszinierender Film voller Action
und Thrill. Spieldauer 104 Minuten.

Lieferung solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbel

GRATIS

fir Sie! |

Ihre Vorteile:

« 3x Motor Klassik frei Haus

« DVD Le Mans gratis dazu

- eine weitere Ausgabe gratis, wenn
Sie per Bankeinzug bezahlen

Seitt 25 Johrew fnler Bestoudtti€ autouoblo- Futhir:

Dj ich bestelle die nachsten 3 Ausgaben Motor Klassik mit 19% Preisvorteil fii
a €10,90 (A: €12,40; CH: SFr. 21,30;*). Die DVD Le Mans erhalte ich GRATIS dazu. Wer
Motor KIaSSIk nach dem Test nicht weiterbeziehen mochte, sage ich spatestens 14 Tage nach
der zweiten Ausgabe ab. Ansonsten bekomme ich Motor Klassik weiterhin monatlich mit
7% Ersparnis zum Jahres-Vorzugspreis von nur € 49,90 (A: € 56,60; CH: sfr 102,—; *weitere Aus|
preise auf Anfrage) und dem Recht zum jederzeitigen Ricktritt vom Bezug. @

[OJa, ich bin damit einverstanden, dass Motor Klassik und die Motor Presse Stuttgart
mich kiinftig per Telefon oder E-Mail liber interessante Angebote informieren.

Name, Vorname

Stra E}Nr

PLZ ort
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Telefon, E-Mail

0 Ja, ich bezahle per Bankeinzug und erhalte eine zusitzliche GVEATIS-iAu;gabeH
BLZ Konto-Nr.

| \ | \ \ ‘ |

Geldinstitut

Datum, Unterschrift

Motor Klassik Aboservice, Postfach, 70138 Stutfgart abo-service@scw-med
Telefon +49 (0)1805 354050-2556 - Telefax +49 (0)1805 354050-z

14ct/min aus dem deutschen Festnetz, Mobilfunkpreise konnen abweichen - Weitere i b www.motor-klassik

Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 15 Tagen ohne Angabe von Griinden in Textform widerrufen werden bei
Motor Klassik, Aboservice, 70138 Stuttgart oder www.webaboshop.de. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht
Motor Presse Stuttgart GmbH & Co.KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. Geschaftsfihrer: Dr. Friedrich W
Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Dr. Olaf Conrad, Diisternstr. 1, 20355 Hamburg, Handelsregister AG Hamburg, HR

Jetzt Volvo XC60 gewinnen: www.motor-klassik.de/verlosung

Die Teilnahme an der Verlosung ist unabhangig von einer Bestellung.





