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<] Hartge-BMW, Serien-528i

Gelobt sei,
was hart macht?

Die modifizierten
Fahrwerke der ge-
tunten Autos gestatten
in Kurven naturge-
méaB hohere Querbe-
schleunigung. Doch
der Preis fiir die im All-
tagsbetrieb unwe-
sentlichen Differenzen
ist hoch — nicht nur in
finanzieller Hinsicht:
Der Geradeauslauf
wird schlechter,und
auch vom Fede-
rungskomfort bleiben
nur kiitmmerliche
Reste iibrig. Beim Oet-
tinger-Golf sorgen

die breiten Reifen
iiberdies fiir hohere
Lenkkrifte. >
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No Business like
Showbusiness

Schlichtheit ist bei ge-
tunten Autos offen-

bar nicht gefragt, das
beweisen Zutaten

wie Spoiler, dicke Tiir-
schweller, breite Reifen

A Hartge-BMW, Oettinger-Golf, AMG-Mercedes

und aufgemalte Strei-
fen. DaB3 die Tuner
gerade mit solchen
Dingen ein gutes Ge-
schaft machen, 1aBt er-
kennen, worum es

den Kunden geht: Sie
wollen auffallen —

um fast jeden Preis D




as Tuninggeschaft ist

fast so alt wie das
Auto selbst. Schon fir
das T-Modell von Ford
gab es Kits, mit denen die
Motorleistung gestei-
gert werden konnte.
Aber man muf} gar
nicht so weit in die Ge-
schichte zurtickgehen,
um zu erkennen, daB das
nachtragliche Prapa-
rieren von Autos eine
ganz sinnvolle Sache
sein konnte. Denn ganz
ohne Zweifel waren
die Autos der fiinfziger
und sechziger Jahre —
was ihre Fahrqualititen
anging — himmelweit
vom heutigen Standard
entfernt.

Man denke nur an die
alten VW Kaifer mit ih-
rer Eingelenkpendelach-
se: Ihr Verhalten in
Kurven war nichts weni-
ger als abenteuerlich -
plotzliches Ubersteuern
brachte so manchen
braven Familienvater
vom rechten Weg ab.
Immerhin konnte Abhil-
fe geschaffen werden;
durch relativ einfache
und deshalb auch nicht
sehr teure MaBnahmen
lieBen sich die Manie-
ren des Kifer-Fahrwerks
ganz eindeutig verbes-
sern. Ganz dhnliches galt
fiir die Motorleistung —
auch hier brachte ein
geringer finanzieller
Aufwand einen durch-
schlagenden Erfolg.

Und heute? Das Gros der
derzeit angebotenen
Autos hat einen diesbe-
ziiglichen Qualitéts-
standard erreicht, von
dem man noch vor

zehn Jahren nicht zu triu-
men wagte. Schon
harmlose Mittelklasse-
Limousinen laufen
teilweise tiber 190 km/h,
und ihre Fahrwerks-
qualitdten sind von einer
Giite, die selbst die der

auto .
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Renommierautos friihe-
rer Jahre weit in den
Schatten stellt.

Mit dem, was heute
serienméBig angeboten
wird, so konnte man
nun meinen, werden auch
die anspruchsvollsten
Gemiiter zufriedenge-
stellt, und logische Fol-
gerung wire, dal die
Zunft der Tuner iber-
flissig sei.

In Wahrheit sind die
Tuner aber keineswegs
arbeitslos geworden —
ganz im Gegenteil. Das
Geschift bliiht wie nie
zuvor, und merkwiirdi-
gerweise befassen sich
die meisten Tuner ausge-
rechnet mit Autos, an
denen es objektiv kaum
noch etwas zu verbes-
sern gibt. Mit Kandida-
ten, deren Motor- oder
Fahrwerkseigenschaften
noch zu wiinschen iibrig
lassen, will sich offen-
sichtlich kaum jemand
beschiftigen, obwohl
Tuning hier eher eine
Berechtigung hitte.

Der VW Golf, die ver-
schiedenen Mercedes-
und BMW-Modelle - das
sind gegenwirtig die
Autos, mit denen sich die
nachtriglichen Ver-
besserer eine goldene Na-
se verdienen. Sie tun es
mit Zutaten, die in erster
Linie dem Erschei-
nungsbild dienen: Da
werden Spoiler ange-
klebt, von denen einige
Hersteller freimiitig
zugeben, daB sie keine
wirkliche Funktion er-
fiillen; iberbreite Reifen
sorgen, ohne Riick-
sicht auf Lenkkrifte und
Aquaplaning-Eigen-
schaften, fiir den ge-
wiinschten Sportlook;
und ohne bauchige Tiir-
schweller, so scheint es
fast, kann sich ein wahrer
Autofan schon gar nicht
mehr sehen lassen.

auto B
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Auch im Innenraum
gibt es natiirlich viel zu
tun: Auf Leder sitzt man
zwar nicht unbedingt
besser als auf Stoff, aber
das tierische Material
dokumentiert immerhin,
daB der Besitzer dieses
Autos die Mark nicht
zweimal umdrehen
muBte. Bordcomputer
verlethen dem Pas-
sagierabteil den Charme
eines Flugzeug-Cock-
pits; dazu kommen HiFi-
Tiirme mit zahllosen
Knépfchen und einer
Wattleistung, die im
Automobil ebenso sinn-
entfremdet ist wie ein
Videorecorder. Das opti-
sche Tuning, kein
Zweifel, dient in erster
Linie dem meist
schwachen Ego des Besit-
zers; es ist eine teure
Show, von der hauptsich-
lich AuBenstehende
etwas haben. Sie konnen,
ohne einen Pfennig da-
fir zu bezahlen, hin-
schauen und das getun-
te Auto entweder hin-
reiBend finden oder
schlicht ldcherlich.

Der Besitzer indes-
sen, der drin sitzt, hat we-
niger davon — kann er
doch seine Spoiler und
Breitreifen von innen
gar nicht sehen. Er be-
kommt sie allenfalls zu
spuren, beim Uberfahren
eines Schlaglochs etwa
oder wenn wieder einmal
eine Bordsteinkante
den Plastikvorsatz zer-
trimmert hat. Man-
ches also spricht gegen
Tuning — was dafir
spricht, hat auto motor
und sport in der Praxis
untersucht. Drei beson-
ders typische Getunte
hatten im direkten Ver-
gleich mit der Serie
Gelegenheit zu demon-
strieren, was nachtrag-
lich ins Auto gestecktes
Geld wirklich bringt.

VW Golf GTI —
Oettinger Vierventiler

er VW Golf in Oettinger-
Version macht auf den er-
sten Blick eine eindrucksvolle
Figur: Tiefergelegt, mit Spoiler
und Pirelli P6-Reifen steht er
satt auf der StraBe und doku-

Lautstirke unangenehm aufzu-
fallen. ist eine helle Freude.

Mit dem Serien-GTI ist man in-
dessen keineswegs unzufrie-
den, im Gegenteil. Er macht

Oettinger-Golf, Serien-GTI: 142 statt 112 PS

mentiert zudem durch das volli-
ge Fehlen sonstiger, bei Tunern
vielfach iiblichen Zutaten, da
hier jemand ganz ernsthaft ans
Werk gegangen ist.

Seinen wahren Reiz spielt der
Oettinger-Golf freilich erst
beim Fahren aus. Denn das,
was fur den Antrieb sorgt,
klingt vielversprechend: 1.8 Li-
ter Hubraum, vier Ventile pro
Zylinder, 142 PS (104 kW) Lei-
stung. Dal} der von Oettinger
konstruierte Zylinderkopf al-
lerdings nicht allein zur Krafti-
gung des serienmilig 112 PS
(82 kW) starken Motors bei-
tragt, wird recht schnell spir-
bar.

Im direkten Vergleich mit dem
normalen Golf GTI zeigt sich,
daB die Stirke des Oettinger
16-Ventilers auch noch in ei-
nem anderen Bereich liegt.
Ebenso niamlich konnten Lauf-
kultur und Kraftentfaltung um
Nuancen verfeinert werden:
Wie leichtfiiig und geschmei-
dig der modifizierte Vierzylin-
der bis weit iiber 6000 Touren
dreht, ohne dabei listige Vibra-
tionen zu erzeugen oder durch

VW Golf GTI-Oettinger

Komplettpreis: 35800,—
Okrasa Dipl-Ing. G. Oettinger
GmbH + Co.KG
Max-Planck-StraBe 1

6382 Friedrichsdorf/ Taunus
Telefon 06172/72031

seine Sache so gut, daB der Fah-
rer eine Verbesserung kaum fiir
moglich hilt - bis er in den Oet-
tinger-GTI umgestiegen ist.

Der Oettinger-Golf, daran gibt
es keinen Zweifel, macht Lau-
ne, aber er hat auch Launen:
Vollgas bei hoher Lufttempera-
tur fithrt zu Dampfblasenbil-
dung in der Benzinzufithrung -
ein Problem, das Oettinger in
Zukunft aus der Welt schaffen
will, das aber immerhin demon-
striert, daB man bei getunten
Autos nicht mit derselben Pro-
blemlosigkeit rechnen kann wie
bei Serienexemplaren.

Auch emne andere Unart stort
das Wohlbefinden der Oettin-
ger-Besatzung: Querfugen auf
der Fahrbahn mul} sie wegen
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der strafferen Fahrwerksab-
stimmung in Form harter Stéf3e
erdulden. In Sachen Komfort
hat der Serien-Golf klar mehr
zu bieten, Und daf3 er Kurven
nicht ganz so schnell umrunden
kann wie ein GTI von Oettin-
ger, ist wohl von mehr akade-
mischer Bedeutung.

Zwei Dinge hingegen finden im
Oettinger-GTI einhelligen Bei-

fall: die besser dosierbaren
Bremsen mit asbestfreien Bela-
gen sowie die Armaturentafel
mit modifizierten Rundinstru-
menten. Hier ist weniger ein-
deutig mehr, denn auf eine
Verbrauchsanzeige wurde aus
gutem Grund verzichtet - eben-
so wie auf die Leuchte, die zum
rechtzeitigen Hochschalten
mahnt.

Der von Oettinger als Kom-
plett-Auto angebotene Vier-
ventil-Golf 1800 E/16 kostet
35 800 Mark - ein stolzer
Betrag. Denn selbst, wenn man
den betrichtlichen und gelun-
genen Aufwand vor allem hin-
sichtlich des Motors beriick-
sichtigt, bleibt er eben doch ein
VW Golf — zum Preis eines
BMW 528i.

Motorbauart/Zylinderzahl
Hubraom cm’ 1781 1781

Q kW (PS) 82 (112) 104 (142)
Lekstung bei 1/min 5800 6100
Verdichtungsverhiiltnis 10,0:1 10,2:1
Max. Drehmoment Nm bei 1/min 153 bei 3500 168 bei 5000
FelgengriBe 5',¥x13 6Jx13
Reifengriifie 175/70 HR 13 | 205/60 HR 13
Leergewicht 883 919
Beschleunigung ins
00— 60km/h 4,0 4.0
0 - 100 km/h 8,6 7,7
0 — 140 km/h 17,1 14,9
0 -160'km/h 25,1 213
1 km mit stehendem Start 30,1 29,0
Elastizitiit ins
40 — 100 km/h (IV. Gang) 12,6 11,5
60 — 120 km/h (V. Gang) 17,3 15,5
Haochstgeschwindigkeit km/h 192 ; 207
Testverbrauch (Super) L/100 km 94 9,7
Preis DM 19725, 35800,

* R = Rethenmotor

BMW 528i —
Hartge 528i

Der erste Eindruck ist auch
gleich der beste. Wer in
den von Hartge getunten Fiin-
fer-BMW einsteigt, fiihlt sich
geborgen wie in Abrahams
Schof3. Die Recaro-Sitze pas-

moglich, den serienmifligen
5281 zu distanzieren. Hinzu
kommt, daf der 8200 Mark
teure Eingriff in das In-
nenleben des Sechszylinders
die Drehmomentcharakteristik

Hartge-BMW, Serien-528i: 210 statt 184 PS

sen wie angegossen, und auch
wenn die Sitzposition hinter
dem kleinen, griffigen Sport-
lenkrad etwas tief ist, so geriet
sie doch ungleich hesser als im
serienmiBigen 528i. Die 1300
Mark fir Lederlenkrad und
Sportsitze sind also gut ange-
legt, was man von den restli-
chen 18 000 Mark, die fiir
den Hartge HS5 zusitzlich zu be-
zahlen sind, nicht uneinge-
schriankt behaupten kann.

Wer ein getuntes Auto kauft,
machte damit schlieBlich auch
schneller sein als das Serien-
Pendant — und eben diesen An-
spruch erfiillt der Hartge-Fiin-
fer nur in bescheidenem Mal.
Auf dem Papier stehen zwar 26
PS mehr zur Verfiigung als
beim Ausgangs-Produkt, und
auch die MeBBwerte bescheini-
gen dem H5 theoretisch leichte
Vortetle. Doch bei den Ver-
gleichsfahrten konnte der pri-
parierte BMW seine Mehrlei-
stung nie ausspielen. Weder auf
den kurvenreichen Stréifchen
der franzosischen Seealpen
noch auf der schnurgeraden
Autoroute du Soleil war es

BMW 528i-Hartge

Motor (210 PS) 8200,—

Karosserieumbau 960,~

Riider (Leichtmetall)

7Ix16/8Jx 16

mit Reifen PirelliP7 4181~

Fahrwerk 2142~

Recarositze (vorn) 1010,—

Lederlenkrad 308,~

Einarm-

Scheibenwischer 396,—

Instrumenten-Konsole 750,—

Hartge Motorsport

Kohl-Automobile GmbH

Neuenhofstraie 160

5100 Aachen

Telefon 0241/529011
spirbar  verschlechtert hat.

Richtigen BiB entwickelt das
getunte Triebwerk erst jenseits
von 4500/min. Deshalb ist man
auf stindiges Schalten und
Ausdrehen der Gange ange-
wiesen — nicht gerade eine zeit-
gemiBe Motorcharakteristik
die aber dank mustergiltiger
Laufkultur und geringem Ben-
zinverbrauch noch akzeptabel
ist. Auch die Alltagstauglich-
keit scheint nicht gelitten zu ha-
ben: Als einziger des Tuning-

o
&) vl Thtel

471983



Trios tiberstand der Hartge-
BMW das Testprogramm ohne
Probleme. Ausgetauscht wer-
den mulite nur der Frontspoiler
— er fiel einer Bordsteinkante
zum Opfer. Der Preis fiir die
kleine Unachtsamkeit betrug
658 Mark - viel Geld, wenn
man bedenkt, daB die Spoiler
auf Aerodynamik und Fahrsta-
bilitat, wie Hartge selbst zu-
gibt, keinerlei Einflull haben.

Ebenfalls ein teurer Spal ist
das Bilstein-Sportfahrwerk mit
den breiten P 7-Reifen auf
BBS-Leichtmetallfelgen. Die
damit méglichen hoheren Kur-
vengeschwindigkeiten sind al-
lenfalls fir Menschen interes-
sant, die schon die Fahrt in den
Nachbarort als Rallye-Priifung
betrachten. Die Nachteile wie-
gen dagegen schwerer: Die
Breitreifen verschlechtern den
Geradeauslauf,  verschleif3en
schnell und erweisen sich als
aquaplaningempfindlich.

In diesem Punkt — ebenso wie
auf dem Motorsektor — ist der
Hartge 528i ein gutes Beispiel
dafiir, wie bei dem Bemiihen,
ein sehr gutes Serienauto ver-
bessern zu wollen, die Ausge-
wogenheit verlorengeht.

S .

) &

Die Leistungskur verschlechtert gleichzeitig

- - 4 ¥ 3

die Elastizitit

Motorbauart/Zylinderzahl R/6* R/6
Hubraum cm’ 2788 2788
kW (PS) 135 (184) 154 (210)
Lisistuny bei 1/min 5800 6200
Verdichtungsverhiiltnis 9,3:1 9,9:1
Max. Drehmoment Nm bei 1/min 240 bei 4200 270 bei 4800
Felgengrifie hl:::: 6Jx14 g; : }2
ReifengrisBe M | assimowRIs | 22000 YR 10
Leergewicht kg 1368 1344
Beschleunigung ins
00— 60 km/h 4,2 3,9
0—-100 km/h 8,6 7,9
0—140 km/h 16,5 15,3
0 — 180 km/h 36,2 30,2
1 km mit stehendem Start 30,1 29,0
Elastizitit ins
40 — 100 km/h (IV. Gang) 17,0 20,0
60 — 120 km/h (IV. Gang) 26,2 30,2
Hijchstgeschwindigkeit km/h 211 218
Testverbrauch (Super) L/100 km 12,8 13,4
Preis DM 36 000,— 53947,—

* R = Rethenmotor

Mercedes 500 SEL —
AMG -Mercedes 500 SEL

er derzeitige Stand der
Automobil-Technik - hier
wird er in nahezu perfekter
Form demonstriert*, lautete
das Fazit des auto motor und
sport-Tests iiber den Mercedes

Getriebe bestiickte Testwagen
Schwichen im Bereich der
hochbeanspruchten Kupplung.
Das zusiitzliche Pedal im Fuf-
raum verlangte nach beherztem
Zutritt und war iberdies

500 SEL. Hans-Werner Auf-
recht, im schwibischen Affal-
terbach ansdssiger Mercedes-
Tuner, hat den Versuch unter-
nommen, die Eigenschaften
dieses Automobils durch ent-
sprechende  TuningmalBnah-
men zu verdndern.

So sind zahlungskriftige Mer-
cedes-Fahrer bet AMG an der
richtigen Adresse, wenn die se-
rienmafigen 231 PS (170 kW),
die das Funfliter-Achtzylinder-
Aggregat abgibt, im Alltagsbe-
trieb nicht ausreichen sollten.
276 PS (203 kW) sind das Er-
gebnis einer Leistungskur mit
gednderten Nockenwellen, be-
arbeiteten Kanilen sowie ei-
nem angehobenen Verdich-
tungsverhiltnis, die AMG dem
Leichtmetall-Triebwerk ange-
deihen ldf3t. Und als Novum
bietet der schwabische Merce-
des-Veredler auch noch ein ma-
nuell geschaltetes Filinfgangge-
triebe anstelle der beim Serien-
produkt obligatorischen Vier-
gangautomatik.

Allerdings zeigte der mit die-
sem von Getrag stammenden

AMG-Mercedes, Serien-500 SEL: 276 statt 231 PS

Mercedes

500 SEL-AMG

Motor (276 PS) 8678,—
Karosserieumbau 8290,—
Riider (Leichtmetall)

8 x 16 mit Reifen

Pirelli P7 6724,—
Fahrwerk 1555,
Recaro-Sitze 7074,
Lederlenkrad 489,—
Sperrdifferential 3051,~
Fiinfganggetriebe 7893,-
AMG GmbH

MercedesstraBe 1

7151 Affalterbach

Telefon 07144/3119

schlecht dosierbar. Auch bei
den Beschleunigungsmessun-
gen war die Zweischeiben-
Kupplung iberfordert und
uberstand die Prozedur nur
schleifend. Eine eingehende
Uberarbeitung beim Kupp-
lungsspezialisten  Fichtel &
Sachs soll Abhilfe schaffen.
Sollite die mechanische Kraft-
ibertragung dann funktionie-
ren, hat sie durchaus Vorteile:
Der praparierte Leichtmetall-
Achtzylinder reagiert ohne den
dampfenden Einflu eines
Wandlers besonders spontan

. auto
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aufs Gas, und das gut abgestufte
Finfganggetriebe 1dBt sich
leicht und exakt schalten. Die
Leistungssteigerung macht sich
allerdings nur wenig bemerk-
bar: Allein im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich ist der
AMG-Mercedes etwas schnel-
ler als die Serienausfiihrung.
Obwohl die Mercedes-Vier-
gangautomatik zum Besten
gehort, was derzeit auf diesem
Gebiet angeboten wird, so
sorgt das Fiinfgang-Schaltge-
triebe im AMG-500 SEL doch
fir zusitzlichen FahrspaB.

Dieser stellt sich insbesondere
dann ein, wenn man die Auto-
bahn verldaBt und auf kurvenrei-
che LandstraBen abbiegt. Hier
iberrascht der knapp 1.8 Ton-

nen schwere AMG-500 SEL
mit verbliffender Agilitit. Der
auf breiten Serie 50-Reifen
(225/50 VR 16, montiert auf
acht Zoll breiten Leichtmetall-
ridern) rollende Mercedes legt
in schnell gefahrenen Kurven

Elektrisch verstellbare Schalensitze fiir 7000 Mark

Motorbauart/Zylinderzahl V/8* V/8
Hubraum cm’ 4973 4973

. kW (PS) 170 (231) 203 (276)
Leistung bei 1/min 4750 5750
Verdich rhiiltnis 9,2:1 9.4:1
Max. Drehmoment Nm bei 1/min | 405 bei 3000 408 bei 4000
| FelgengriBe 6'/,Ix 14 8Ix16
Reﬂengriiﬂe 205/70 VR 14 225/50 VR 16
Leergewldn kg 1750 1788
Beschleunigung ins
0—- 60 km/h 3,9 4,2
0- 100 km/h 8.1 8,1
0 —140 km/h 154 14,5
0— 180 km/h 28,3 25,9
1 km mit stehendem Start 28,8 28,7
Elastizitiit -ins
40 — 100 km/h 5,8** (IV. Gang) 11,5
60 — 120 km/h T3> (V. Gin‘_) 154
Hichsigeschwindigheit __km/h| 234
Testverbrauch (Super) L/100 km 16,8 18,1
Preis DM 66218,— 109972,

* V = V8-Motor, ** Beschleunigung mit Kickdown

wahrhaftige Sportwagenquali-
titen an den Tag. Er erreicht
betrachtliche Querbeschleuni-
gungen; das Fahrverhalten der
groBen Limousine bleibt iiber
einen weiten Bereich neutral,
mit einer leichten Tendenz zum
Ubersteuern im Grenzbereich.
Problemlos ist zwar auch ein re-
guldrer 500 SEL zu bewegen,
aber er wirkt auf verwinkelten
LandstraBen weit weniger wen-
dig als der auf Lenkbewegun-
gen sehr direkt ansprechende
AMG-Mercedes.

Diese Fahrdynamik muf} sich
der AMG-Pilot jedoch mit ei-
nem deutlich eingeschrinkten
Komfortangebot erkaufen.
Kurze Unebenheiten kommen
sehr deutlich durch - besonders
bei langsamer Fahrweise. Nur
auf der Autobahn steht der ge-
tunte 500er dem Serien-SEL
kaum nach.

Allerdings lassen sich lange Di-
stanzen trotz der sehr gut profi-
lierten Recaro-Sitze im AMG-
Mercedes nicht ganz so ent-
spannt zuriicklegen, denn we-
gen der kiirzeren Gesamtiiber-
setzung des Fiinfganggetriebes
ist das Geriduschniveau deutlich
hoher angesiedelt. Das heif3t
zwar nicht, daB die getunte Lu-
xuslimousine zu den lauten Au-
tos gezahlt werden muf3, aber
das Triebwerk ist bei hohen
Geschwindigkeiten doch jeder-
zeit deutlich vernehmbar. Dazu
gesellt sich noch ein bis zu
zwei Liter hoherer Kraftstoff-
verbrauch.

Immerhin bleibt der Durst
noch im Rahmen - ganz im Ge-
gensatz zum Preis des AMG-
500 SEL. Der Testwagen repra-
sentierte einen Wert von statt-
lichen 110000 Mark, die
AMG-Teile einschlieBlich Ein-
bau standen mit rund 44 000
Mark in der Liste. Dafiir be-
kommt man von Hans-Werner
Aufrecht zwar kein besseres
Automobil als das schon nahe-
zu perfekte Ausgangsprodukt,
aber ein im Charakter vollig
verdndertes, das zumindest un-
ter speziellen Bedingungen
mehr Fahrspal3 bereitet. Und
ein Blickfang ist es auch — das
ist keine Frage.
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Tuning: mehr
Schein als Sein

Das englische Wort Tu-
ning bedeutet, wort-

lich iibersetzt, nichts an-
deres als abstimmen.
Wie vielfiltig indessen
die Interpretationsmog-
lichkeiten sind, stellen
die drei getesteten Au-
tos sehr deutlich unter
Beweis. Ein teures,

aber immerhin ein-
drucksvolles Ergebnis
seines Konnens priasen-
tierte Gerhard Oettin-
ger in Gestalt des VW
Golf mit Vierventilmo-
tor, der zumindest in den
fahrdynamischen Prii-
fungen das Serienpen-
dant nachdriicklich di-
stanzierte. Schon weniger
gravierend sind da die
Unterschiede bei der
BMW-Paarung. Der
Fahrer des Hartge-BMW
muB sich mit einem
ziemlich unelastischen
Sechszylinder abfin-

den und dann trotz der
versprochenen Mehr-
leistung dem Miinchener
Original nicht nennens-
wert davonfahren. Ahnli-
ches erlebt, wer weit iiber
100 000 Mark in einen
von AMG priparier-

ten Mercedes 500 SEL
steckt. Er erreicht ei-
gentlich nur eines: Sein
Auto ist, ganz wertfrei
betrachtet, ein Blickfang
— und darin sehen off-
fenbar heute viele Auto-
fahrer den eigentlichen
Sinn des Tunings. Wirk-
lich in jeder Beziehung
besser als das Ausgangs-
produkt war jedenfalls
keiner der drei Test-
wagen. Das Tuning

hat allenfalls ihre
Charaktere verdndert —
nicht in jedem Fall

zum Besseren.
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