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ES KOMMT DARAUF AN,
WAS MAN DARAUS MACHT

WEIL SICH DIE GEMUTER DER AUTOFANS GERNE AM GEWICHT NEUER
MODELLE ERHITZEN, SEI DARAUF HINGEWIESEN, DASS DIE MASSE
SCHON IMMER EINE FRAGE DES FAHRZEUGKONZEPTES WAR.

eulich bei Audi. Bereits bei der Ankunft

blickt einen die Audi-Sport-Truppe um

Rolf Michl und Steffen Bamberger mit

eher verknitterten Mienen an. Warum?

Wegen des Shitstorms, der nach der Ver-
kiindung der Daten des neuen RS 5 iiber sie
hereinbrach: 2360 Kilogramm wiegt jener als
Avant. Ohne dass je einer der Kritiker mit
dem Auto fuhr, ist allen klar: Das kann nichts
werden. Aber jetzt mal unter uns: Wogen Au-
tos nicht schon immer so viel, wie sie eben ge-
rade wiegen miissen? Beispiel: Porsche 911
Turbo. Ein 3.3 von 1977 wiegt 1365 kg, das
aktuelle Modell kommt auf 1725 kg. Warum?
Weil beide zu jeweils ihrer Zeit als das Topmo-
dell der Baureihe mit maximaler Leistung,
aber auch maximaler Komfort-Ausstattung
konzipiert wurden. Anderes Beispiel: Renault
Alpine A110. Ein 1300er macht sich 625 kg
leicht, ein aktueller GT 1194 kg.

Sie verstehen? Die Dinger legen nun mal
allesamt iiber die Jahre und Jahrzehnte zu, in
der GroRe, aber auch in der Ausstattung. Aus
Griinden. Womoéglich freuen Sie sich heute
beim Besuch des Zahnarztes, dass der Thnen
nicht mit dem Besteck aus den 70ern, son-
dern mit modernem Equipment im Mund he-
rumfuhrwerkt — obwohl das in Summe mehr
wiegt, mehr Raum einnimmt und teurer
kommt als in diesem Friiher. So verhdlt sich
das dann letztlich auch mit Audis neuem
Sportler. Als dessen Entwicklung begann, war

klar: Es muss ein Plug-in-Hybrid sein. Wo-
moglich wiirde man heute anders entschei-
den, aber sei’s drum. Also haben Michl, Bam-
berger und Co. das Beste daraus gemacht.
Und der erste Fahreindruck bestitigt, dass
das Resultat viel Freude bereitet, auch weil
man ihm ein wenig Draufgingertum unter
die wuchtige Karosserie gespannt hat.

Natiirlich kam bei der Ausfahrt die Erinne-
rung an den ersten RS 4 Avant zuriick, jenes
381-PS-Projektil, das der eine oder andere von
Thnen noch als imolagelben sport auto-Dauer-
tester kennen mag. Genau den durfte ich fah-
ren, als Praktikant. Was fiir ein irres Gerdt!
Aber eben auch eines, das 1675 kg auf die
Waage brachte. Zudem fehlte nicht viel, und
der 2,7-Liter-Biturbomotor sdRe auflerhalb
der Karosserie, so weit vorn war der Antrieb
konstruktiv in der Architektur vorgesehen.

Doch man hat eben das Beste daraus ge-
macht, so wie alle anderen auch. Meistens zu-
mindest. Und keine Sorge, der Vorschlag, eine
Sonderserie des RS 5 aufzulegen, ohne Hyb-
rid-Komponenten, ohne Riicksitzanlage sowie
die eine oder andere Verkleidung und Dimm-
matte, dafiir mit Kiafig und Schalensitzen, ist
bereits bei der Audi-Sport-Mannschaft einge-
reicht. Ware das was fiir Sie? Oder vielleicht
ein ganz anderes Modell? Ich freue mich auf
Ihre Zuschriften. ®

Jens Dralle, Redaktionsleiter

Sie erreichen Jens Dralle unter der E-Mail-Adresse jdralle@motorpresse.de
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IM PADDOCK

LIEBE LESER, DARF ICH
VORSTELLEN?

Der Kopf zum Allrad-Test ab Seite 16
dieses Hefts. Wer die Story angele-
sen hat, wird anhand der ,Stirnfla-
che" ermessen kénnen, wer hier der
Schreiberling und wer besagter Max
von Saurma ist, dem an dieser Stelle
- stellvertretend fur das gesamte
Event-Team der Motor Presse Stutt-
gart - groBer Dank flrs Moglichma-
chen solcher Geschichten gebuhrt.

.

NULPEN AUS
AMSTERDAM

Okay, das war womoglich etwas zu
despektierlich den britischen Young-
timern gegenliber. Tatsachlich lief
Jens Dralle bei einem Besuch der
niederlandischen Hauptstadt nicht
nur dem Range Rover Sport (L320)
und dem Jaguar XXJ (X300), son-
dern auch einem XK8 (iber den

Weg. Die Preise flr diese Modelle?
Im Keller. Der Unterhalt? Eher nicht.

SPORT AUTO: GRILL-
TERMIN BEI FERRARI

Der Leistung von Ferrari gebihrt
Respekt: Nach 50-jahriger Abstinenz
haben die Tifosi dreimal Le Mans
gewonnen und 2025 alle WM-Titel
abgeraumt. Das ist durchaus erkla-
rungsbedirftig, also stand Ferrari-
Sportchef Coletta sport auto bei der
Hypercar-Prasentation in Maranello
Rede und Antwort. Alle Erkenntnis-
se zu diesem Grilltermin ab S. 108.

Offizielle Mitgliederzeitschrift des wpgtgeﬁv.
leutscher Sportfahrer Kreis

sportauto.de 4/2026 3
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Mit dem neuen Bentley Continental

GT Uber sandige Wisten-Highways

ALLRADSYSTEME IM VERGLEICH

Meist auf der Suche nach griffigem Asphalt, lasst sich die sport auto-Redaktion pas- KLEINWAGEN-DUELL

send zur Jahreszeit nach Osterreich treiben - zur Schlitter-Gaudi mit Audi RS 3 Sport- Alpine A290 GTS gegen Mini John
back, BMW M3 CS Touring, Mercedes-AMG GT 63 Coupé und Porsche 911 Dakar Cooper Works Electric
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55 - - —
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Alpine A290 GTS 56
Audi RS 3 Sportback 16
Audi RS 5 Avant/Limousine 6
Bentley Continental GT 10
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BMW M3 CS Touring 16
BMW M4 Coupé 34
Chevrolet Camaro V8 68
Cupra Formentor VZ5 42
HWA Evo.R 55
Irmscher-Opel Corsa iRC Sprint 55
Mazda MX-5 48
McLaren Artura Spider MCL39 54

Mercedes-AMG GLC 53 4Matic+ 54
Mercedes-AMG GT 63 4Matic+ Coupé 16
Mini John Cooper Works Electric 56

Porsche 911 Carrera S 34
Porsche 911 Dakar 16 : -
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Mick Schumacher hat die Langstrecken-WM verlassen, um wieder seine geliebten
Porsche 968 Clubsport 84 Formelautos zu pilotieren. Wie lief sein Debit in der US-Topklasse der IndyCars?

Singer Sorcerer 54
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FUR DIE
RENNSTRECKE
UND DIE STRASSE.

Entwickelt mit Motorsport Know-how, sorgen H&R Produkte

fur praziseres Einlenken, reduzierte Karosseriebewegungen / ey
und ein splrbar direkteres Fahrgefuhl. Im ABT XGT unterstreichen

unsere Rennfedern kompromisslose Performance, im Audi R8 [I

-

verbinden sie sportliche Tieferlegung mit maximaler Kontrolle. — 'ﬁ
Sportliche Fahrwerkskomponenten - passend

flir mehr als 4.000 Fahrzeugmodelle.

Mehr Dynamik. Mehr Prazision. Mehr H&R.

Wann riistest du dein Auto aus?

H&R SPEZIALFEDERN GMBH 8 C0.KG | ELSPER STRASSE 36, 57368 LENNESTALT www.h-r.com O K1 D
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|~ fen,-cién 4,90 Meter langen Kombi
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modhs RS torque rear, bestatlg{ dass | -

szenierung? Horsaal-taugliche

Technikvorlesung? Marketing-

schwangere  Selbstbeweihrdu-

cherung? Nichts dergleichen.
Bei der ersten Fahrmoglichkeit des
RS 5 macht Audi keine Gefangenen,
sondern stellt das neue Sportmodell
an den Start eines Slaloms. Zundchst
jedoch bittet Roland Waschkau,
Fahrwerksfliisterer bei Audi Sport,
auf den Beifahrersitz. Also doch al-
les nur Show? ,Nein, du darfst ja
gleich ran. Aber du sollst nicht ein-
fach um die Pylonen kurven.“ Son-
dern? Waschkau aktiviert den Fahr-

6 sportauto.de 4/2026

er den auch wirklich haben will,
weil sich dann das ESC schlafen legt
— und startet durch. Er wirft den
Avant (den Sportback gibt’s parallel)
im Wechsel-Drift durch die Pylonen-
gasse, zieht am Ende im perfekten
Halbkreis durch, rollt entspannt zu-
riick an den Start.

Platztausch, Sitz einstellen. Passt
alles, du sitzt angenehm und tief in-
tegriert hinterm tiberfliissig abge-
flachten Lenkrad hinter dem klar
auflésenden, jedoch variantenar-
men Display. Jetzt gilt es, die richti-
ge Eingangsgeschwindigkeit zu tref-

aus der Balance zu bringen und ihn

" dann umzusetzen. Klappt’s?

Es klappt. Nicht auf Anhieb, aber
nach wenigen Versuchen. ,In die-
sem Modus schickt der Antrieb 85
Prozent seiner Kraft an die Hinter-
achse, dazu verfiigt das Mittendiffe-
renzial nun iber ein Grundsperr-
moment, wobei das jetzt nur bedingt
zum Tragen kommt®, referiert
Waschkau gelassen.

Und dann mischt sich noch das
spezielle Hinterachsdifferenzial in
die Fahrdynamik-Gaudi mit ein:
Hier stellt eine permanenterregte



- - .\

werden. Damit kann das jeweils
agilisierende Hinterrad aktiv beauf-
schlagt werden, im Prinzip unab-
hingig vom Verbrenner-E-Motor--
Duo im Vorderwagen.

Und jetzt: Faxen machen

Ein bisschen wehrt sich der RS 5
schon gegen diesen Missbrauch,
stemmt seine 285/35-21er Options-
Bereifung dagegen, die breite Spur
obendrein, doch gegen die Drehmo-
ment-Flut und deren kompromiss-

LA } I:ht‘nur hart
Synchronmaschme PSM) 8Kk 5

40 Nm, die auf 2000 Nm ubersetzt |

lose FlieRrichtung kann das alles

Alle funf Mllllsekun-
den (also mit 20 Hz)
errechnet die Fahr-
dynamik-Regelung
das Ziel-Differenz-
Moment fur die vor-
liegende Fahrsitua-
tion, das E-Diff setzt
es dann um. Was
hier wohl errechnet
wurde?

n’ b ‘“’.10

’EJ

- "
sglchten Er ldsst mit sich
Faxen machen, umsetzen, quer-
treiben, vielleicht auch mal einen
Donut drehen. Braucht’s das? No.
Ist aber immens lustig, kann als In-
diz dafiir gelten, dass bei Audi Sport
wieder mehr gelacht werden darf.
Letztlich soll das ebenso dazu beitra-
gen, die selbst ernannten Gotter des
Leichtbaus milde zu stimmen, denn
der Koffer geriet durch den Plug-in-
Hybrid-Antriebsstrang zu einem
Moppelchen: 2,4 Tonnen Leerge-
wicht.

Audi-CEO Gernot Dollner stellt
aber klar: ,,Ohne den Plug-in-Hybrid

“miissten wir aufgrund der CO, Straf-

steuern das Fahrzeug erhebhch
teurer anbieten“ — das ist bei einem
Grundpreis knapp nordlich der
100000-Euro-Marke durchaus ein
Argument.

Und ja, beim Fahren bleibt nicht
vollig verborgen, dass der RS 5
viel Masse auf 4,90 Metern Linge
bei 2,90 Metern Radstand versam-
melt. Andererseits bendtigt das
pfiffige Diff die 400-Volt-Spannung
des PHEV. Doch brduchte der RS 5
das Diff, miisste er nicht die schwe-
re Technik mit sich herumschlep-
pen?

sportauto.de 4/2026 7
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diese Frage im Nebel der Philoso-
phie verliert, geht’s raus auf die
Rennstrecke. Besser gesagt: einen
Teil der Rennstrecke von Marra-
kesch, die um ein paar ansonsten
offentliche Straflen erginzt wird,
damit sich die Formel E dort austo-
ben kann. Heute nicht. Nur der ab-
getrennte Kurs, eher ein Handling-
parcours. Der hilt enge Ecken
ebenso bereit wie groRere Radien,
beides gern zwischen eng gesteck-
ten Mauern, dazu einen bemerkens-
wert welligen Belag. Im RS-sport-
Modus mit entsprechender
ESC-Kennlinie feuert der Audi dort
nun traktionsfokussiert entlang,
lenkt wild entschlossen ein, wobei
das Lenkgefiihl mit einem eher mar-
kenuntypisch hohen Handmoment
uberrascht. Hinzu kommt die mit
13:1 statt 15:1 (Basis-A5) direktere
Ubersetzung sowie eine klare Riick-
meldung, weshalb du dich vom RS 5
sehr ernst genommen fiihlst. Der
weitere Einlenkschwung erfolgt
sehr homogen, der 22-kWh-Akku
(netto) im Heck wirkt nicht als
Ideallinien-Brechstange.

Die Betriebsstrategie des An-
triebs sorgt unterdessen dafiir, dass
der Fiillstand nicht unter 90 Prozent
sinkt, damit sich immer die System-
leistung von 639 PS und das System-
drehmoment von 825 Nm abrufen
lassen. Beim Herausbeschleunigen
macht sich das Heck dann ein klein
wenig locker. Du spiirst zugleich
aber auch, dass sich die Vorderachse
aktiv stabilisierend einmischt. Uber-
haupt wirkt der Antrieb immer hell-
wach, gierig, nimmersatt, klingt an-
genehm prisent, tief tosend, leicht
angeraut. Der 2,9-Liter-V6-Biturbo-
motor allein leistet nun schon 510
PS und stemmt 600 Nm, was unter
anderem durch eine komplett neue
Luftfithrung, wassergekiihlte Lade-
luftkiihler sowie einen héheren Ein-
spritzdruck gelingt.

Jetzt millern wir einen

Der Effizienz wegen adaptierten die
Entwickler das Miller-Einspritzver-
fahren, bei dem die Einlassventile
frither schliefRen als tiblich. Soll {ibri-
gens speziell bei Volllast helfen, den
Verbrauch in den Griff zu bekom-
men, Stichwort Lambda 1 statt 0,8.
Was das bedeutet? Fragen wir beim
nichsten Mal ab. Zur Verbrenner-
Gaudi kommt eben noch eine PSM
im Achtgang-Automatikgetriebe, die

8 sportauto.de 4/2026

Wie soll es
anders sein?

Bereits im Basis-
A5 stimmt die
Ergonomie, also
auch im RS.
Dazu: Driftwin-
kel-Anzeige

im Beifahrer-
Display

Zupackende
Details

Die serienmaBi-
gen Sitze stlt-
zen optimal, die
optionalen Kera-
mik-Bremsschei-
ben beeindru-
cken mit 440
und 410 mm
Durchmesser
(vorn/hinten)

Musik! Zwo,
drei, vier

Wenn der V6
lauft: wunder-
barer Klang. Im
E-Betrieb: Stille




130 kW und 460 Nm zusammen-
bringt. Beide Triebwerke arbeiten
harmonisch zusammen, der immen-
se Schub ldsst dich ritseln, ob du zu
Hause wirklich den Herd ausgeschal-
tet hast, weil du vermutlich nicht so
bald zuriickkehren wirst. Fiirs Pro-
tokoll: nullhundert in 3,6 Sekunden,
so die Werksangabe.

Unterdessen hetzt das Getriebe
mit gebotener  Unerbittlichkeit
durch die Génge, schaltet beim An-
bremsen ebenso humorlos zuriick.
Selbst unter leichtem Lenkwinkel
bleibt der Audi stabil, lange neutral,
bevor die Vorderreifen zu jammern
beginnen. Jetzt die Lenkung leicht
offnen, am Gas bleiben, gen Kurven-
ausgang Lenkung weiter zuriickneh-
men, noch mehr Gas — herrlich, wie
das Heck driickt! Der Kurs klatscht
dem Kombi die nichste Kurve vor
die Schnauze; ankern. Druckpunkt,
Pedalweg und Blending des By-Wire-
Bremssystems passen, der Kombi
verzogert heftigst, Audi will 30,5 Me-
ter aus Tempo 100 bis zum Stillstand
ermittelt haben.

Zogern? Ja - verzogern!

Neben den neu gemischten Pirellis
sei speziell die effektive Bremskiih-
lung fiir die méchtige Verzégerung
verantwortlich. Na, und womoglich
auch die Carbon-Keramik-Scheiben
mit 440 mm Durchmesser vorn und
410 mm hinten (Serie: Stahl in
420/400 mm). Du tollst also mit die-
ser Wuchtbrumme tiber den Kurs
wie mit einem Hundewelpen durchs
Wohnzimmer, spiirst natiirlich,
dass sich dabei viel Masse bewegt,
die Technik sich allerdings erfolg-
reich dagegenstemmt, eine Art vir-
tuelle Leichtigkeit generiert — so,
wie du selbst beim besten Fahrsimu-
lator erkennst, dass es eben ein Si-
mulator ist. Den SpaR verdirbt dir
das jedenfalls nicht.

Ob das genauso fiir die Land-
stralle gilt? SchlieRlich sieht Audi
den RS 5 vorwiegend abseits der
Rennstrecke im Einsatz. Die Grund-
fahrwerks-Hardware hilft jeden-
falls dabei, mit Zwei-Ventil-Adap-
tivddmpferfiirgetrennte Druck-und
Zugstufe und wegen des Differen-
zials umgestrickter Hinterachse, ei-
ne Fiinflenker-Konstruktion, selbst
auf miesen LandstraRen eine Har-
monie zwischen Agilitdit und aus-
reichend Federweg fiir soliden
mechanischen Grip herzustellen.
Schnell findest du einen Rhythmus,

Fiinf geteilt
durch zwei

Die beiden Karosse-
rie-Varianten tren-
nen 15 Kilogramm
im Leergewicht und
1650 Euro im Preis,
sie fahren aber bei-
de mit der identi-
schen Grundwild-
heit

Diesen Knopf kei-
nesfalls driicken!

Womdglich bringt
der Audi dann noch
mehr Fahrspa
zusammen - per
Direktwahl der
scharfen Modi

Tief und ruhig
einatmen

Motor und Bremse
haben’s gerne ange-
nehm temperiert,
daher die Lufteinlas-
se. Der Ladeluftkih-
ler? Wassergekuhlt

einen Flow, den der Audi mit seiner
Verbindlichkeit unterstiitzt.

LWir haben keinen Lenker und
kein Lager im Fahrwerk unangetas-
tet gelassen”, sagt Steffen Bamberger,
der Technik-Chef von Audi Sport.
Das Kurvenspektakel funktioniert
bereits im Modus ,balanced” prima,
dann, wenn der E-Motor so oft wie
moglich — speziell bei Ortsdurchfahr-
ten — iibernimmt, dabei akustisch
gut weggedimmt arbeitet. Selbst im
Modus ,,comfort” wird’s kaum weni-
ger fad, wenngleich das Ansprech-
verhalten des Antriebs hier und da
eher etwas dosig erscheint.

Ansonsten blendet sich das Vé6-
Biturbo-Triebwerk sanft, aber be-
stimmt ins Antriebsgeschehen ein,
und das Motoren-Duo generiert auch
hier erheblichen Schub. Dazu kommt
der Sound des Verbrenners, voll, leicht
heiser, authentisch, wenngleich klar
von der Abgasanlage dominiert.

Oder eben auch gar nicht, denn
der RS 5 soll bis zu 80 Kilometer
rein elektrisch fahren koénnen.
Nach dem wilden Drift-Beginn des
Erstkontakts mit dem Audi folgt
kein jdhes, sondern ein stilles Ende.
Macht nichts, denn ein Wieder-
sehen ist bereits ausgemacht: zum
Test. Dann inklusive amtlicher
Rennstrecke natiirlich. ®

Audi
RS 5 Avant

Audi
RS 5 Limousine

Motor Sechszylinder-V-Motor mit zwei
Turboladern, Bohrung mal Hub (mm)
84,5 x 86,0, Hubraum 2894 cm’, Verdichtung
10,9:1, Leistung 510 PS (375 kW) bei
6300-6800/min, Drehmoment 600 Nm bei
2000-5000/min

Hybridisierung (kW/Nm) (130/460)
Systemleistung (PS/kW) 639/470
Systemdrehmoment (Nm) 825

Kraftiibertragung Allradantrieb,
Achtgang-Automatikgetriebe, ESP

Bremsen Innenbeliiftete Stahlscheiben
rundum, Durchmesser 420/400 mm, ABS

Bereifung 285/35 R 20 vorn und hinten
auf 10,0-Zoll-Felgen

Karosserie
Lx B x H (mm) Lx B x H (mm)
4896 x 1952 x 1446, | 4896 x 1952 x 1428,
Radstand 2906 mm, Radstand 2906 mm,

Tankvolumen 48 Liter,
Batteriekapazitat net-
to 22,0 kWh, Gewicht
2370 kg, Leistungs-

Tankvolumen 48 Liter,
Batteriekapazitat net-
to 22,0 kWh, Gewicht
2355 kg, Leistungs-

gewicht 3,7 kg/PS gewicht 3,7 kg/PS
Fahrleistungen*

0-100 km/h in 0-100 km/h in

3,6 Sekunden, Hochst- | 3,6 Sekunden, Hochst-

geschwindigkeit geschwindigkeit

250 km/h, Verbrauch | 250 km/h, Verbrauch

3,9 Liter Super Plus 3,8 Liter Super Plus

+17,8 kWh/100 km +17,7 kWh/100 km

Grundpreis
107850 Euro | 106 200 Euro

* Herstellerangaben
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© FAHRBERICHT BENTLEY CONTINENTAL GT

asismodell, das klingt nach:

schwicher, leichter, giinsti-

ger. Nun, das sind nicht die

Kategorien, in denen Bentley

denkt. Vor allem nicht beim
Continental GT, der ohne klangvol-
len Zweitnamen unterhalb der
scharfen GTC-, Speed- und feinen
Azure-Variante die Eintrittskarte
ins High-Society-Segment 16st.

Aber ist der Basis-GT vielleicht
die schwébische Wahl in einem Seg-
ment, in dem der Preis eigentlich
keine Rolle spielt? Luxusprobleme,
wissen wir — gerade hier in Dubai,
wo wir den neuen Basis-Conti zum
ersten Mal fahren koénnen. Doch
immerhin liegen zwischen GT und
Speed rund 60000 Euro. Ein paar
Ausstattungsdetails sind unter-
schiedlich, die Antriebs-Hardware
jedoch ist nahezu identisch: ein 4,0-
1-V8 plus Plug-in-E-Power mit rund
26 kWh grofRem Akku.

Software zum Pferdestehlen
Nur die Software ist beim GT eine
andere. Sie drosselt das maximale
Drehmoment um rund 70 Nm,
stiehlt 102 Pferde und raubt 65
km/h Topspeed. So viel zu den Pa-
pierwerten. Doch spiirt man den
Unterschied wirklich? Die Antwort
lautet: jein. Denn in diesen Leis-
tungsregionen verschwimmen An-
spruch und Wirklichkeit gerne mal.
Also, Ful$ auf Gas und Bremse, die
Drehzahl loggt sich bei rund 5000

5
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Luxusproblem
gelost

Wer auf

65 km/h Spitze
verzichten
kann, spart rund
60000 Euro.
Dennoch zeigt
Bentley mit teils

von Porsche
bekannten, hier
metallenen Be-
dienelementen
und einem rotie-
renden Infotain-
ment-Display,
wie sich Luxus
anflihlen muss

Sanfte Gewalt
statt Dropkick

Der GT beschleu-

nigt kultiviert,
nicht brutal. Der
Ubergang von
der Elektro- zur
Verbrennerkraft
ist beim Zwi-
schenbeschleu-
nigen jedoch
deutlicher
splrbar als im
GT Speed

Testredakteur :
Clemens Hirschfeld

Umdrehungen ein, dann schnalzt
der GT launchkontrolliert vom Fleck.
Keine vier Sekunden dauert der
Standard-Sprint auf 100 km/h — nur
ein halbes Sekiindchen linger als
mit dem Continental Speed.

Je schneller jedoch der GT fahrt,
desto deutlicher wird der Unter-
schied. Zwischenbeschleunigen dau-
ert spiirbar ldnger. Und wihrend
der GT fast die gesamte abgesperrte
Strecke durch die Wiiste braucht,
um die 270 km/h Topspeed zu errei-
chen, knackt der stiarkste Conti die
300er-Marke aus dem Stand in we-
niger als 30 Sekunden. Auf o6ffentli-
chen Straflen sollte Sie das in den
Emiraten lieber nicht ausprobieren.
Zwar erstrecken sich die mehrspuri-

gen Highways meist schnurgerade
bis zum Horizont, sie eignen sich je-
doch hochstens fiir Viertelmeilen-
rennen. Denn die Zielfotos schie-
Ren Blitzerkameras, die hier in
ebendieser Taktung stehen.

Turboloch aus den 90ern

Doch zuriick zum Antriebsstrang:
Einerseits darf man den 2+2-Sitzer
fiir die geschmeidigen Uberginge
seiner Powerquellen feiern. Der
Conti startet immer elektrisch und
fahrt leise surrend bis zu 140 km/h
schnell. Springt der V8-Biturbo an,
signalisiert das im perfekt geddimm-
ten Innenraum nur der Drehzahl-
messer. Erst wenn Leistung gefor-
dert wird, der Fahrmodus auf Sport
ausgerichtet ist und die Drehzahl
iiber 3000 Touren steigt, hort man
den bassigen, in den Emiraten mut-
maRlich partikelfilterfreien Beat.
Allerdings: Der Antriebswechsel be-
notigt Zeit. Wer ziigig zwischen-
spurten will, muss stets mit einer
kleinen Gedenksekunde rechnen,
bis der Verbrenner aus seinem Halb-
schlaf wachgekiisst ist. Das hat et-
was von den Turboléchern der 90er-
Jahre und ist beim GT Speed weniger
stark ausgepragt.

Immerhin: Wenn die Verbren-
nerleistung einsetzt, iiberfillt sie ei-
nen nicht. Kein Tritt ins Kreuz, son-
dern sanfte Gewalt. Auch das macht
einen kleinen Unterschied zur star-
keren und brachialer abgestimmten
Top-Variante. Gefiihlvolles Verzo-
gern ist hingegen keine Stirke des
Conti. Das Brake Blending mit der
Standardbremsanlage gelingt selten
ruckfrei, und das Pedal verhértet
dabei unangenehm. Das wiederum
unterscheidet sich nur unwesent-



lich vom Speed mit den optionalen
Carbon-Siliziumkarbid-Scheiben.
Besser gelang die Abstimmung der
Zweikammer-Luftfederung mit ad-
aptiv regelnden Zweiventildimpfern
sowie der Wankstabilisierung. Der
Basis-GT federt in ,,Sport“ eine Spur
sanfter, wiahrend er in der ,Com-
fort“-Stellung den Asphalt noch er-
habener einebnet. Doch das sind
Nuancen, die man nur im direkten
Vergleich bemerkt.

Gleiches gilt fiir das Kurventalent:
Tatsachlich lenkt der GT trotz oder
gerade wegen der serienmiRigen
Allradlenkung etwas distanzierter, je-
doch ebenfalls direkt ein und feed-
backt erstaunlich gut, was an der
Vorderachse passiert. Dabei spiirt
der Fahrer zwar kaum, dass er 2,5
Tonnen iiber den leicht sandigen As-
phalt pilotiert, doch wegdiskutieren

lassen sich die Pfunde auch nicht.
Wobei Bentley fiir das eigentliche
Problem nichts kann: Das reiche
Dubai prisentiert sich im wiisten
Umland sehr kurvenarm.

Kiihles Metall statt Plastik
Also lassen wir den Bentley voll
assistiert geradeaus cruisen. Die
Basistechnik dafiir stammt aus dem
Konzernregal, und so regelt der
Fahrer die Geschwindigkeit &hnlich
wie beim eng verwandten Porsche
Panamera S E-Hybrid iiber einen
Hebel hinter dem Lenkrad ein, mit
dem das Auto Spur, Tempo und
Abstand zuverldssig hélt. Der Un-
terschied: Statt Stuttgarter Hart-
plastik erspiiren die Fingerkuppen
echtes Metall am Hebelchen.

Ja, das ist ein riesiger Unter-
schied! Gleiches gilt fiir die Fahr-
modi-Wahl, die Bentley mit einem
wunderbaren Drehkranz auf der
lackierten Mittelkonsole statt mit
einem Plastik-Lenkradrddchen in-
szeniert. Dazu rotiert das Infotain-
ment-Display (optional) auf Knopf-
druck — ein sehr gut gealterter
Partytrick. Und natiirlich verlegt
man in Crewe gerne Leder in min-
destens zwei Farben, das akzentu-
iert verndht, aber nicht immer per-
fekt gestochen ist—weil Handarbeit.
Weniger charmant sind hingegen
die durchblitzenden Audi-Grafiken
auf den Displays. Schade, denn ge-
rade im High-Society-Segment ist
die Markendifferenzierung wichti-
ger als ein paar gesparte Cents
durch Gleichteilpolitik.

Nur wer Lack
hat, glanzt

Die Verlaufs-
lackierung wird
von zwei Spezia-
listen in fast

60 Stunden von

Hand aufge-
tragen. Rund
100 km sind rein
elektrisch drin.
Der V8-Biturbo
meldet sich erst,
wenn Leistung
gefragt ist

Der Basis-GT ist also mehr Luxus-
gleiter denn Sparversion. Sein Leis-
tungsminus spiirst du vor allem
dort, wo sich die 335 km/h ausfah-
ren lassen. Fahrwerks- und Hybrid-
abstimmung dagegen verlieren sich
in Nuancen. Sportfahrer werden im
Basis-Bentley wahrscheinlich nicht
gliicklich — alle anderen investieren
das im Vergleich zum GT Speed ge-
sparte Budget in eine exklusive Mul-
liner-Ausstattung. ®

DATEN & FAKTEN

Bentley Continental GT

Motor Achtzylinder-V-Motor mit zwei
Turboladern, Bohrung mal Hub (mm)

86,0 x 86,0, Hubraum 3996 cm’, Verdichtung
9,7:1, Leistung 519 PS (382 kW) bei 6250/
min, Drehmoment 770 Nm bei 2300/min

Hybridisierung (kW/Nm) (140/450)
Systemleistung PS/kW 680/500
Systemdrehmoment Nm 930

Kraftiibertragung Allradantrieb,
Achtgang-Doppelkupplungsgetriebe, ESP

Bremsen Innenbeliiftete Stahlscheiben
rundum, Durchmesser 420/380 mm, ABS

Bereifung 265/40 R 21 vorn und 305/30 R
21 hinten auf Leichtmetallfelgen

Karosserie 2+2-sitziges Coupé, Lx B x H
(mm) 4895 x 1966 x 1397, Radstand 2851
mm, Tankvolumen 80 Liter, Batteriekapazitat
25,9 kWh, Gewicht 2458 kg, Leistungs-
gewicht 3,6 kg/PS

Fahrleistungen* 0-100 km/h in 3,7 Sekun-
den, Hochstgeschwindigkeit 270 km/h,
Verbrauch 4,11SP + 19,8 kWh/100 km

Grundpreis 251000 Euro

* Herstellerangaben




